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B.  Könlgl.  Ungarische  Staatshahnen. 
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Zum  neuen  Jahre. 


In  der  Geschichte  des  österreichischen  Eisen- 
bahnwesens wird  das  Jahr,  auf  welches  wir  jetzt 
zurückblicken,  immer  einen  besonderen  Platz  ein- 
nehmen. Nicht  nur  in  der  Verwaltung  der  Staat.s- 
bahnen,  sondern  im  Eisenbahnwesen  überhaupt  hat 
sieb  eine  tiefeingreifende  Umgestaltung  vollzogen, 
indem  in  Würdigung  der  Wichtigkeit  und  Be- 
deutung des  Eisenbahnwesens  dasselbe  zum  Range 
eines  selbständigen  Ministerialressorts  erhoben 
wurde.  Es  war  kein  neues  Baumaterial,  das  dem 
Bauherrn  des  Werkes  zu  Gebote  stand,  sondern  es 
galt  mit  den  alten  Steinen,  aus  denen  die  Organi- 
sation des  Jahres  1884  gefügt  und  die  Zubauten 
der  folgenden  Jahre  gemacht  worden  waren,  ein 
neues,  bequemes  und  stattliches  Haus  an  Stelle  des 
alten  Gebäudes  zu  setzen.  Wem  drängt  sich  da 
nicht  unwillkürlich  die  Frage  auf,  rob  der  Guss 
gelang",  ob  sich  die  Neugestaltung  des  Vor- 
waltungsorganismus  bisher  bewährt  hat? 

Wir  dürfen  in  dieser  Beziehung  mit  Genug- 
tuung auf  die  Erklärung  hinweisen,  welche  vor 
kurzem  im  Abgeordnetenhause  von  competenter 
Seite  abgegeben  worden  ist.  Es  wurde  constatirt, 
dass  sich  die  Neuorganisation  bisher,  trotzdem  die 
Vorbereitung  für  dieselbe  mit  Schwierigkeiten  ver- 
bunden war,  sehr  gut  bewährt  und  der  Uebergaug 
in  die  neuen  Verhältnisse  ganz  glatt  und  ohne 
Klage  des  Publicums  vollzogen  habe.  Es  unterliegt 
keinem  Zweifel,  dass  die  Klarheit  und  Einfachheit 
der  Neuorganisation  den  Uebergang  wesentlich 
erleichtert  hat. 
X. 


Eine  weitere  Etappe  in  der  gedeihlichen  Aus- 
gestaltung des  Organisationswerkes  bildet  die  Re- 
form des  Eisenbahnratbes,  die  geplante  Schaffung  von 
Beirüthen  für  die  einzelnen  Staatsbabndirectionen. 
Die  Errichtung  des  Staatseisenbahnrathes  ist  aus  dem 
Bestreben  hervorgegangen,  der  Regierung  eine  Ver- 
tretung aus  Kreisen  der  Interessenten  an  die  Seite  zu 
stellen,  welche,  ohne  unmittelbar  in  die  Verwaltung 
einzugreifen,  und  ohne  das  Gebiet  der  gesetzgeben- 
den Gewalt  zu  begrenzen,  das  Bindeglied  zwischen 
Verwaltung  und  Interessentenkreisen  bildet  und 
einen  lebendigen  Contact  zwischen  diesen  beiden 
Factoren  vermitteln  soll.  Der  alte  Staatseisenbahn- 
rath am  Sitze  der  Generaldirection  vermochte 
dieser  Aufgabe  längst  nicht  mehr  zu  genügen,  da 
er  den  verschiedenen  Interessen  der  einzelnen 
Verkehrsgebiete  nicht  genügend  Rechnung  trug. 
Sollte  daher  der  Zweck,  welchen  die  ganze  Ein- 
richtung verfolgt,  nicht  vollständig  unerreicht 
bleiben,  so  ergab  sich  die  Notwendigkeit,  Bei- 
räthe  zu  schaffen,  welche,  am  Sitze  der  einzelnen 
Directionen  errichtet,  denselben  zur  Seite  zu 
stehen  haben,  um  bei  eintretendem  Bedürfnisse  zur 
Begutachtung  allgemeiner  volkswirtschaftlicher 
Fragen  herangezogen  zu  werden. 

So  dürfen  wir  uns  denn  der  Hoffnung  hingeben, 
dass  auch  die  weiteren  Schritte,  welche  die  Aus- 
gestaltung der  neuen  Verwaltungsordnung  zum  Ziele 
haben,  von  Erfolg  begleitet  sein  werden  und  dass 
dieselbe  ein  geeignetes  Mittel  sein  wird,  dem  Staats- 
bahnprineipü  neue  aufrichtige  Freunde  zu  er  werben. 
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Die  letzte  Bede  unseres  Schatzkanzlers  führt 
uns  ein  für  Oesterreich  neues  und  auch  für  unser 
Staatsbahn wesen  viel  vorheissendes  und  gesundes 
Finauzpriucip  vor  Augen,  das  Investitions- 
princip.  Wahrheit  und  Klarheit,  die  Grundpfeiler 
und  Cardinalgebote  jeder  gesunden  und  vernünf- 
tigen Finanzpolitik,  werden  dadurch  in  erhöhtem 
Maasse  verbürgt  und  es  wird  in  Zukunft  möglich 
sein,  die  erforderlichen  Investitionen  nicht  mehr 
ruckweise,  sondern  entsprechend  vertheilt  in  das 
Erforderniss  einzustellen,  das  System  einer  plan- 
mässigen  Abschreibung  durchzuführen  und  dadurch 
ein  genaues  Bild  der  finanziellen  Lage  unseres 
Staatsbahnwesens  zu  gewinnen. 

Die  Posten,  welche  nach  den  jüngsten  Erklärungen 
des  Schatzkanzlers  in  das  Investitionsbudget  der 
nächsten  Jahre  kommen  sollen,  stellen  die  Erfüllung 
lang  gehegter  Wflusehe  in  Aussicht.  Die  Tauerubahn 
und  mit  ihr  der  neue  Verkehrsweg,  welcher  den 
Norden  mit  unserem  Seehafen  verbinden  soll,  nimmt 
endlich  feste  Formen  an,  Tirol,  das  schöne  Berglaud, 
soll  seine  V intschgaubahn  erhalten  und  durch 
den  Ausbau  der  Linie  Spalato- Arzauo  soll  ein 
heisser  Wunsch  der  Reichsboten  Dalmatiens  in 
Erfüllung  gehen. 

Die  Anerkennung  des  Investitionsprincipes  wird 
voraussichtlich  auch  auf  die  Entwicklung  des  Local- 
bahn wesens  güustig  einwirken.  Eine  kürzlich  ver- 
öffentlichte Uebersicht  über  die  Höhe  der  bis 
Ende  1896  seiteus  des  Staatsschatzes  im  Interesse 
des  Localbahuweseus  übernommenen  finanziellen 
Lasten  berechnet  die  Belastung  des  Budgets  mit 
circa  17  Millionen  Gulden  jährlich,  allerdings 
ohne  Rücksicht  auf  die  aus  dorn  Titel  oneroser 
Betriebsverträge  resultireude  weitere  Belastung  des 
Staatsschatzes. 

Di«  Ausführung  j«nes  epochalen  Bauwerkes, 
welches   mau   die   Wiener    Verkehrs  an  lagen 


nennt,  schreitet  rüstig  vorwärts.   Das  einträchtige 
Zusammenwirken  zwischen  Staat,  Land  und  Reichs- 
hauptstadt bietet  die  Gewähr,  dass  die  grossen  Er- 
wartungen, die  man  in  dieses  Werk  und  besonders 
in  die  Stadtbahn  setzt,  sich  als  nicht  unberechtigt 
erweisen  werden.    Mit  zauberhafter  Schnelligkeit 
wächst  der  schlanke  Rohbau  aus  der  Erde,  dessen 
kühne  Bogen  schon  jetzt  einen  grossen  Theil  des 
Gürtels  zieren.  Wie  lauge  wird  es  währen  und  auch 
der  Wiener,  dessen  Tagewerk  sich  am  Praterstern 
abspielt,  wird  sich  den  Luxus  eines  eigenen  Heims 
an  der  Peripherie  der  Stadt,  etwa  im  Währinger 
Cottage  oder  an  den  grünen  Hängen  des  Kableu- 
berges, gönnen  dürfen,  er  wird  nicht  mehr  den 
Londoner  zu  beneiden  brauchen,  der  nach  ge- 
thanem  Tagewerk  vom  östlichen  Theil  der  City  in 
ein  paar  Minuten  nach  South  Kensington,  Westgate 
Torrace  oder  Hamstead  gelangt,  oder  den  Berliner, 
der  in  Friedenau  wohnt  und  den  das  Dampfross 
täglich  Morgens  im  Centrum  der  Stadt,  Bahnhof 
Friedrichstrasse  absetzt.    Vielleicht  ist  auch  der 
Stadtbahn  bescbieden,  eine  neue  Aera  der  Verkehrs- 
mittel sieghaft  einzuführen.  Wir  haben  vor  kurzem 
unseren  Lesern  erzählt,    dass  auf  der  Strecke 
Berlin-Potsdam  in  Bälde  die  Elektricit&t  den  Dampf- 
wagen verdräugt  haben  wird.  In  dem  Prachtwerke 
d«r  k.  k.  Staatsbahudirection  Innsbruck  über  die 
Arlbergbahn  wird  bereits  ganz  ernsthaft  die  gleiche 
Möglichkeit  erwogen,  und  erst  jüngst  hat  der  Baii- 
director    der   Stadtbahn   das   grosse   Wort  vom 
elektrischen  Betriebe  gelassen  ausgesprochen.  Viel- 
leicht also  ist  Oesterreich  berufen,  wie  zu  jenen 
schaffensfrohen  Zeiten,  da  Franzeskoni  und  Negrelli 
den  Seramering  überbrückten,  oder  später,  da  öster- 
reichische lugenieure  den  Arlberg  durchbrachen, 
wieder  einmal  bahnbrechend  auf  dem  Gebiet«  des 
Verkehrswesens  aufzutreten ! 


Digitized  by  Google 


Nr.  1 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  I>»mpfaehiff»hrt 


Das  Budget  des  staatlichen  Eisenbahnbetriebes. 

Von 

Reichsrathsabgeordneten  Dr.  J.  Kalzl. 


1.  Kormale  Bemerkungen. 

Der  Staalsvoranschlag  ist  ein  stattlicher  Band 
geworden :  250  Seiten.  Er  bietet  des  Details  unend- 
lich viel;  weniger  dagegen  an  Ubersichtlicher  Zu- 
sammenfassung, an  befriedigender  und  systematisch 
consequenter  Erläuterung  der  Budgetansäl/.e.  Es 
wird  wirklich  sehr  schwer,  sich  über  das  Ganze  der 
Wirtschaft  zu  orientiren;  an  drei,  vier  und  fünf 
Stellen  ist  zu  6uchen,  um  Auskunft  zu  finden,  und 
auch  da  gelingt  es  nicht  immer. 

So  ist  im  Budget  das  Erfordern iss  des  Be- 
triebes im  Titel  7,  §  1,  in  die  fachlichen  Gruppen 
n  bis  g  aufgeteilt;  es  sind  dies: 

a)  Centraidienst  der  Staatsbahndirectionen; 

b)  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung; 

c)  Verkehrs-  und  commercieller  Dienst; 

d)  Zugförderungsdienst  und    Erhaltung  der 
Fahrbetriebsmittel ; 

f)  Hilfsanstalten  für  den  Betrieb; 

f)  sonstige  Betriebsauslagen; 

g)  sonstige  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten 
nichtgehörige  Ausgabeu  u.  a.  f. 

Das  Detail  hierzu  bietet  die  grosse  tabellarische 
L'ebersicht  auf  S.  28  bis  -14,  aber  sie  schmiegt  sich 
iu  ihrer  formalen  Systematik  uicht  an  das  Budget, 
sondern  beruft  sich  auf  ein  „Contirungsschema", 
dessen  Haupttitel  (A  bis  Gj  materiell,  vielleicht 
zufällig  mit  den  Gruppen  des  Budgets  zusammen- 
fallen. So  erwünscht  diese  Tabelle  als  Beilage  sein 
mag,  für  die  Orientirung  wäre  os  zunächst  ent- 
sprechender, die  Auftheilung  des  Erfordernisses  auf 
die  einzelnen  Dircctionen  in  die  zweite  Linie  zu 
stellen  und  dafür  Post  für  Post  die  Vergleichsziffer 
des  Vorjahres  aufzunehmen,  zumal  dies  sonst 
nirgends  wo  geschieht.  In  den  „speciellen  Erläute- 
rungen" werden  einige  von  den  Gruppen  a  bis  g 
des  Budgets  jedoch  nicht  —  wie  es  bei  den  Vor- 
anschlägen anderer  Bessorts  geschieht  —  mit  der 
Signatur  des  Budgets  namentlich  angeführt;  einige  I 
jedoch  sind  nicht  einmal  mit  der  Denomination  des 
Budgets,  sondern  nur  mit  einem  Subtitel  der 
grossen  Tabelle  bezeichnet,  so  z.  B.  Werkstätten- 
dienst S.  281,  Materialdepotdienst  S.  281,  Fahr- 
kartenerzeugung S.282,Beleuchtungsanstalten  S.282; 
dafür  sind  die  Gruppen  f  und  g  in  den  speciellen 
Erläuterungen  in  eins  zussimmengefasst  erläutert. 


Für  die  Bedeckung  giebt  die  Tabelle  auf  S.  238 
und  239  Erklärungen  zu  den  Budgetposten  a  bis  e 
in  Cap.  34,  Titel  5,  §  1,  welche  sich  genau  der 
Systematik  des  Budgets  anschliesst;  indes  fehlt 
auch  hier  der  Bezug  auf  das  Vorjahr,  dessen  Ziffern 
viel  wichtiger  und  interessanter  sind  in  den  Details 
als  in  der  Gesammtsumme.  Die  ..speciellen  Erläute- 
rungen" bieten  auch  hier  nur  Aufklärung,  wie  viel 
da  und  dort  gegen  das  Vorjahr  mehr  oder  minder 
präliminirt  wird,  nicht  wie  viel  Post  für  Post  in 
absoluter  Ziffer  1896  uud  1897  präliminirt  ist. 
Erst  bei  dieser  Gelegenheit  erfährt  man  ganz 
nebenbei,  dass  es  interessante  und  nicht  unwichtige 
Einnahmen  und  ihnen  zu  Grunde  liegende  Ein- 
richtungen giebt,  von  denen  nirgends  besondere 
Nachweise  und  auch  nicht  eine  absolute  Ziffer  ge- 
liefert wird;  so  z.B.  Cassatiberschüsse,  Werthmarken 
für  Fahrbegünstigungen,  Stempelpauschaldifferenzen, 
Licitationserlöse ;  selbst  die  Vermuthung  ist  nicht 
ausgeschlossen,  dass  hier  immer  noch  uetto  bud- 
getirt  wird  und  die  Mebrerträge  nur  das  Saldo 
betreffen. 

Einige  Saldoposten  werden  heuer  aufgerollt, 
d.  h.  es  wurde  brutto  budgetirt.  Es  ist  merk- 
würdig, dass  aus  manchen  Winkeln  des  Staats- 
voranschlages noch  die  Nettobudgetirung  aus- 
zutreiben ist.  So  z.  B.  bei  der  Postsparcas.se.  wo 
der  wichtigste  Dieustzweig,  die  gauzt  Zinsen- 
gebarung nur  mit  dem  Activsaldo  in  der  Be- 
deckung vorkommt.  Vom  Jahre  1897  wird  die 
Wagenmiethe  im  Budget  voll  auftreten,  bisher  war 
sie  nur  mit  dem  Saldo  erschienen.  Dieses  ganze 
grosse  Geschäft  hatte  im  Budget  pro  189G  nur  das 
Gewicht  von  fl.  23.250  in  der  Einnahme;  dahinter 
stand  eiu  Umsatz  von  beiläufig  6  Millionen.  In  das 
Budget  pro  1S97  kommt  aus  der  Wagenmiethe 
eine  Einnahme  von  fl.  3,100.310,  eine  Ausgabe 
von  Ii.  3,179  050,  was  ein  Mehrerforderniss  von 
fl.  78.740  bedeutet.  Mit  dieser  Summe  wäre  bei 
Aufrechthaltuug  der  Nettobudgetirung  die  ganze 
Wagenmiethe  im  Budget,  diesmal  als  Passivpost 
aufgetreten.  Dieses  wohl  zu  billigende  Austreiben 
der  inconstitutionellen  Nettobudgetirung  dehnt  sich 
auf  eine  Keihe  weiterer  Posten  aus,  welche  bislang 
als  Abzugsposten  bei  den  Ausgabsdieustzweigen 
einfach  verschwanden;  so  tritt  im  Jahre  1897  ein 
weiterer  Betrag  von   beilüufisr  1  Million  zu  der 

1* 
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Bedeckung  hinzu,  der  sich  —  wie  bei  der  Wagen- 
miethe  —  selbstverständlich  auch  in  dem  Erforde- 
nisse  manifestirt,  da  dieses  durch  Wegfall  der 
activen  Abzugspost  in  seiner  voller  Grösse  auftritt. 
Auf  alle  diese  Posten  im  beiläufigen  Betrage  von 
h*.  4,100.000  ist  bei  Vergleich  des  Budgets  pro 
1897  mit  dem  von  1896  aufzumerken. 

Unter  dem  Erfordernisse  der  Ceutrale  tiudet 
sich  die  grosse  Summe  von  n*.  4,527.300,  im 
ganzen  weiten  Staatsvoranschlage  nicht  anders  be- 
zeichnet und  begründet  als  durcli  das  Wort  „Ein- 
kommensteuer". Und  doch  ist  es  für  die  Beur- 
teilung dieser  Post  geradezu  unerlässlicb  zu 
wissen,  welches  die  Bemessungsgrundlage  dieser 
Steuer  ist,  wie  sich  die  Vorschreibung  auf  die 
Königreiche  und  Länder  vertbeilt,  wie  sich  die 
Besteuerung  der  Staatsbahnen  zu  jener  der  Privat- 
bahnen verhält  u.  s.  f.  Ebenso  wenig  specificirt 
und  begründet  ist  die  zweitgrösste  Post  im  Er- 
fordernisse der  Centrale:  11.  2,347.820  für  „Beiträge 
zu  den  Humanitätsinstituten,  Speuden  und  Guaden- 
gaben".  Unter  den  Humanitätsiustituten  siud  offeubar 
zu  verstehen  das  Pen.sionsiustitut,  das  Provisions- 
iustitut,  die  Krankencasse,  die  Unfallversicherungs- 
austalt,  der  bahnärztliche  Dienst.  Offenbar  ist 
sehr  Verschiedenartiges  zusam menge fasst  und  nicht 
ganz  entsprechend  bezeichnet  worden.  Was  jede 
dieser  Institutionen  kostet,  ist  gar  nicht  zu  ent- 
nehmen, höchstens  die  blosse  Differenz  zwischen 
dem  Erfordernisse  pro  1897  und  1S90. 

Sehr  befremdend  wirkt  die  noch  später  zu  er- 
wähnende Thatsache,  dass  circa  2  Millionen  dulden 
offenkundiger  Gehalts-  und  Lohnzahlungen  unter 
die  sachlnraen  Erfordernisse  gestellt  und  nicht  als 
persönliche  Ausgabe  behandelt  werden. 

Diese  Einwendungen  werden  kleinlich  erscheinen. 
Es  mag  sein,  Jenen,  welche  berufsmässig  mit  dem 
grossen  Voranschlage  hantireu  und  sich  bei  Nacht 
darin  auskeunen  oder  wenu's  noth  thut,  bei  den 
angedruckten  Aufzeichnungen  der  Buchhaltung  sich 
Kaths  erholeu  können.  Aber  es  handelt  sich  darum, 
dass  sich  jeder  Andere  auskennt.  Vermag  das  der 
Abgeordnete  oder  wer  sonst  immer  aus  dem 
Publicum?  Wie  schwer  es  oft  ist,  das  was  dem 
Einen  geläufig  und  selbstverständlich  ist,  Anderen 
mitzutheilen,  mögen  die  Verfasser  das  Staatsvor- 
anschlages  aus  diesen  Bemerkungen  entnehmen 
Sie  sollten  gar  nichts  voraussetzen  und  i'i  la  porte« 
de  tout  le  moude  sprechen.  Ich  scheue  mich  gar 
nicht,  zum  tout  le  monde  mich  zu  ineldeu,  sei 
es  auch  nur  wegen  der  grossen  Mühe,  welche  das 
Bewältigen  des  Budgets,  so  wie  es  jetzt  vorgelegt 


wird,  verursacht.  Der  preussische  Staatseisenbahn- 
voranschlag bietet  in  mancher  Hinsicht  viel  weniger: 
aber  was  geboten  wird,  ist  von  musterhafter  Klar- 
heit, Systematik  und  Uebersichtlichkeit.  Pedanterie 
möge  man  mir  nicht  vorhalten;  Pedanterie  ist  die 
Seele  der  Buchführung 

2.  Die  Hauptzifferu. 

Ich  will  die  Ziffern  entwickeln,  welche  da« 
finanzielle  Ergebnise  dos  staatlichen  Eisenbahn- 
betriebes bedeuten.  An  erster  Stelle  die  ordentliche 
Einnahme,  die  ordentliche  Ausgabe  und  den  Ueber- 
schuss.  Sodann  eine  weitere  Gruppe  von  Ziffern, 
welche  ergänzend  den  gesammten  finanziellen  Effect 
der  staatlichen  Eisenbahn  wirtbscbaft  zum  Ausdrucke 
bringen:  das  ist  das  Gesammterforderniss  für 
das  Extraordinariuni  und  für  den  Schulddienst. 
Verglichen  mit  dem  Ueberschusse  beantworten 
diese  Ziffern  die  Frage,  mit  welcher  Summe 
schliesslich  der  Staatseisenbahnbetrieb  das  Budget 
belastet.  Neben  die  Ziffern  für  das  Jahr  1897 
i  stelle  ich  die  für  das  Jahr  1896,*)  damit  wenigstens 
eiu  Anhaltspunkt  für  die  Vergleichung  und  für 
eiu  Urtheil  über  die  Entwicklungsteudeuz  gegeben 
ist;  da  ist  es  nuu  wichtig,  zu  wissen,  dass  das 
bewirtschaftete  Gesammtuetz  sich  von  9049  Kilo- 
meter (1896)  auf  9519  Kilometer  (1897)  erweitert 
hat.  d.  i.  um  beiläufig  5  2  Proceul  (470  Kilometer  ) 
grösser  ist  Schliesslich  sei  bemerkt,  dass  es  mir 
nur  um  die  groben  Umrisse  der  finanziellen  Er- 
gebnisse zu  thun  ist;  darum  lasse  ich  weitere 
Decimalstellen  beiseite. 

18%  1897 
Milliunen  Gulden 

A.  Diu  ordentliche  Einnahme  be- 
trägt budgetmäßig  ',>ö7  108*1 

ijüzu  die  obgedachten,  bisher  nur  mit 
dem  Saldi»  und  erst  vom  Jahre  1897 
in  Einnahme  und  Ausgabe  voll  ein- 
gestellten Ponten,  mit  dem  pro  ISIW 
beiläufig  angenommenen  Betrage  von     4  1 

Summa   .  102*8 

Die  ordentliche  Ausgabe  beträgt 

budgetmäßig   744.-1  7.V2) 

I)azu  für  die  Ceutralverwaltuug  (lS'Hi 
ist  Ja«  der  mit  nebenstehender  Ziffer 
taiirte  Antheil  an  den  Küsten  de« 

Handelsministeriums)  0 1,'j  (KW 

dazu  für  die  Central- XVagendirigirungs- 

anstatt   0*21 

daiu  wie  oben  bei  der  Hinnahme  .    .     4  1  

7S-70      84  86 

*;  Unter  dem  Voranschläge  des  Jahre«  18!M>  verstehe  ieh 
ien  ersteiugebrachteu  grossen  Stantsvoransohlag:  XI.  Handelt 
ininUterium.  Heft  2,  SUatseisenbahnverwaltung. 
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Zeitschrift  für  Eisenbahueu  und  DaiupfsuhiAalirt. 


1896 


Davon  ab  die  spater  eintustellenden 
Vertrags  massigen  Zahlungen  für  Ver- 
zinsung und  Amortisation,  welche 
das  Budget  im  Ordinarium  anfuhrt  8-09 


1897 
Gulden 


S-JO 


70-01  Itt-Wi 


1896  1897  d.  i.  um  oder  um 
Millionen  0  u  I  d  e  n  Procent 

Die  ordentlichen  Ein- 
nahmen sind  daher 

gestiegen  von  .    .  102-8  auf     108- 1       5  3  ö  l 

Die  ordentl.  Aug- 
gaben sind  ge- 
stiegen von.   .   .  7(Hil  .       766       6(15  S'/3 

Der  Ueberschass  be- 
trägt sonach   .    .  32  1  31-5 


Ii.  Daeausscrordentliche  Erforder- 
iii.ms  betrügt  budgetmäßig       .  . 
für  die  Centrale  


1896  1S97 
Millionen  Gulden 


10-80 


Davon  ab  die  später  einzustellende 
Summe  für  die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  Fahrparkauleihe  .  117 


797 
0-41 


S-3S 


1  in 


Die  ausserordentliche  Einnahme 
betragt 

bei  der  Centrale  


ot;:! 


415 


Au*  dem  Vergleiche  de*  Erfordernisses 
mit  der  Einnahme  creiebt  sich  als 
N ettoerforderuiss  im  Extra- 
ordinarium  3«1H 

Das  Erfordernis*-  für  Verzinsung 
und  A  uiortisntioii  der  Schulden 
betragt: 

t.  Vertragsmässige  Zahlungen  im 
Ordinarium  des  Staatseiseiibahn- 
betriebe»  ♦)  8-09 

2.  Kur  die  Fabrparkanleiheu,  im 
Kxtraordinarinm  117 

3.  Die  Staatseisenbahnschuld,  im 
Etat  der  Staatsschuld  .... 

4  4/iproe.  Verarmung  (nicht 
Amortisirnug)  des  Bauaufwandes 
inclusive  der  bis  zum  Vorjahre 
gemachten  Investitionen,  welcher 
durch  die  unter  1.  bis  3.  an- 
gefahrten Beträge  nicht  ver- 
zinst ist  

Summa  .  . 


ti'.K) 


343 
OiiS 


.t.y.l 


3323 


s-20 


1-4H 


32-S3 


11 81  12-91 


54S0 


18%  1897 
Millionen  Gulden 


Eeohnet  man  zu  dem  sub  Ii  ent- 
wickelten Nettoerfordemiss  im  Extra- 
ordinarium  per  

das  sub  C  dargestellte  Zins-  und  Amor- 
tisirungserforderiiiss  per  .... 

so  ergiebt  sich  eine  Erfordemisssumme 


518  339 
T4-30  55-42 

59  48  5881 


Diese  ist  durch  den  L'eberschuss  im 
Ordinarium  des  Staatseisenbahn- 
betriebes uur  mit  einem  Betrage  von    32- 1  315 

gedeckt,  so  dass  ein  Fehlbetrag  von   27  38       27  31 
verbleibt,  welcher  in  den  auderen 


suchen  iuuss. 

Der  Vergleich  der  in  Betracht  ge- 
zogenen zwei  Jahre  wäre  jedoch  unrichtig, 
wollte  man  bei  diesen  Ziffern  stehen 
bleiben.  Es  ist  vielmehr  nothwondig,  noch 
das  pro  1897  eingeführte,  sogenaunte 
I  n  vest  itionspräliminare  heranzuziehen, 
weil  in  demselben  eine  Reihe  von  Aus- 
gaben erscheint,  welche  ejusdem  geueri«, 
selbst  unch  ejusdem  nominis  sind  mit 
Ausgaben,  welche  1896  den  Staatsvoran- 
schlag  belasteten.  Durch  diese  Ueber- 
schiebung  ist  das  Budget,  zunächst  das 
Kitraordiriarium  des  Jahres  16tr7  formal 
allerdings  entlastet,  was  schon  aus  dem 
auffallend  verminderten  Nettoerforder- 
uisee  im  Extraordinarium  ersichtlich  ist; 
aber  materiell  gehören  diese  Ausgaben  mit 
eben  jenem  Hechte  in  deu  Staatsvoran- 
schlag, mit  welchem  ihresgleichen  im  Jahre 
1896  dariii  gestanden.  Bei  einem  Vergleiche 
der  zwei  Jahre  sind  sie  daher  ohue 
Zweifel  dem  Erfordernisse  des  Jahres  1897 
zu  zurechnen.  —  Das  Erfordernis»  fOr  den 
Staatseiscubahnbetrieb  im  Investition*- 
präliminare  beträgt  rund  7  Millionen 
Gulden;  von  denen  stelle  ich  —  nach 
Ausscheidung  von  2',  Millionen  für 
Kahrbetricbsmittel  —  den  Betrag  von  . 
jenen  gleich,  welche  1896  im  allge- 
meinen   Staatsvoran  schlage  eingestellt 


*>  Die  kleinen  Tosten  für  die  Wiener  Verbindungsbahn 
habe  ich  aus  dem  Ordinarium  nicht  herausgehoben. 


4-5 


Dadurch  erhöht  sich  der  sogenannte 
Staatszusohuss  im  Jahre  1897  auf  .    ,  31  \S1. 

31  81  Millionen  —  das  ist  —  nach  der  bisher  üblichen 
Methode  berechnet  —  der  Betrag,  mit  welchem  der  staat- 
liche Eisenbahnbetrieb  den  Staat,  d.  i.  die  Steuerträger  im 
Jahre  1S97  endgiltig  belastet. 

Das  Deficit  des  Staatsbahnbetriebes  steigt  daher 
von  27  38  Millionen  Gulden  (1896)  auf  3181  Mil- 
lionen Gulden  im  Jahre  1897.  d.  i.  um  rund  4'/»  Mil- 
lionen Gulden.  Die  ordentlichen  Einnahmen  steigen 
um  5  3  Millionen  Gulden.  Die  ordentlichen  Aus- 
gaben um  6  05  Millionen  Gulden.  Die  eine,  bedenk- 
lichere Ursache  des  wachsenden  Abgauges 
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sohin  darin,  dass  die  ordentlicheu  Ausgaben  mehr 
anwachsen  als  die  ordentlichen  Einnahmen;  die 
andere,  ziffermässige  ausgiebigere,  in  dem  An- 
schwellen des  ausserordentlichen  Erfordernisses. 

3.  Die  persönlichen  Ausgaben. 

Angesichts  der  starken  socialpolitischen  Strömung 
des  beutigen  Tages  und  der  soeben  beschlossenen 
Regulirung  der  Beamten-  und  Dienerontlohoungen 
im  Civilstaatsdienste  ist  es  nicht  ohne  Bedeutung, 
den  Antheil  des  sogenannten  persönlichen  Auf- 
wandes an  dem  Gesammtbetrage  des  Erforder- 
nisses des  Staatsbahnbetriebes  zu  besprechen. 

Für  das  Jahr  1806  schütze  ich  diesen  Aufwand 
nach  dem  ursprünglichen  durch  die  Bildung  des 
Eisenbahnministeriums  mehr  äusserlich  raodificirten 
Präliminare  auf  fl.  31,600.000;  davon  entfallen 
auf  das  noch  ungetrennte  Handelsministerium 
fl.  100.000,  auf  die  Generaldireciion  fi.  4,160.000 
und  auf  die  Directionen  fl.  27,340.000. 

Für  das  Jahr  1897  wird  nach  meiuer  Be- 
rechnung der  ganze  Personalaufwand  prtiliminirt 
mit  fl.  3f>,600.000.  Die  Ziffer  setzt  sich  zusammen 
wie  folgt:  Eisenbabnministerium,  Centrale:  Personal- 
gebühreu  fl.  1,622.000,  dazu  aus  dem  Titel  Ver- 
waltuugsauslagen-Ordinarium  fl.  176.000,  Extraordi- 
narium  fl.  265000  und  eudlich  Ceutralwagendiri- 
girungsamt  fl.  210.000,  also  Centrale  zusammen  rund 
2-26  Millionen  Gulden;  sodann  die  Directionen 
mit  fl.  33,340.000.  Ich  bin  jedoch  der  Ansicht, 
das»  zu  diesen  Summen  uoch  ein  Beirag  von 
fl.  1,952.096  zuzurechnen  ist,  welchen  der  StaaLs- 
voranschlag  auf  S.  49  anführt.  Es  sind  dies  „die 
in  der  Systemisirung  einbezogenen  Gehalto  dor 
slabilisirten  Werkstättenarbeiter,  deren  Bezöge 
gleich  jenen  der  nichtstabilisirten  Arbeiter  unter 
den  sachlichen  Betriebserfordernissen  für  die  Er- 
haltung des  Fahrparkes  verrechnet  werden".  Die 
Frage,  warum  dies  geschieht,  bleibe  beiseite  — 
aber  constatirt  sei,  dass  diese  bedeutende  Summe 
in  das  gesamrate  Erfordernis*  der  Directionen  für 
den  persönlichen  Aufwand  (33  34  Milliouen  Gulden) 
nicht  einbezogen  erscheint.  Sie  ist  daher  dem  eben 
gedachten  Betrage  von  fl.  35.6W.0O0  zuzuschlagen, 
so  dass  pro  1897  der  Personalaufwand  die  Höhe 
von  Ii.  37,552.000  erreicht. 

Um  nahezu  6  Millionen  Gulden  ist  al*u  das 
Personalerforderniss  von  1896  auf  1897  gewachsen: 
das  ordentliche  Gesammterforderuiss  um  6-05  Mil- 
lionen Gulden. 

Das  ordentliche  Erforderniss  betrug  im  Jahre  1896 
7061  Millionen  Gulden,  darunter  der  Personalauf- 


wand 31-6  Millionen  Gulden,  d.  i.  44  7  Procent. 
Im  Jahre  1897  beträgt  das  ordentliche  Gesammt- 
erforderuiss 76*66  Millionen  Gulden  und  davon 
entfallen  fast  49  Procent,  d.  i.  37-5  Millionen 
Gulden  auf  den  Personalaufwand.*) 

Die  ordentliche  Einnahme  beziffert  sich  nach 
dem  Budget  pro  1896  auf  102  Millionen  Golden, 
nach  dem  pro  1897  auf  108  Millionen  Gulden, 
davon  beträgt  der  persönliche  Aufwand  1896 
30  7  Proceut,  1897  349  Procent. 

Der  Hauptsitz  der  Steigerung  des  persönlichen 
Aufwandes  ist  in  den  Directionen;  er  betrug  bei 
denselben  im  Jahre  1896  2734  Millionen  Gulden 
und  3529  Millionen  Gulden,  d.  i.  nun  rund 
8  Millionen  Gulden  mehr  im  Jahre  1897.  Es 
frappirt  auf  den  ersten  Anblick,  dass  bei  den  Direc- 
tionen der  Personalaufwand  um  8  Millionen  sich 
erhöhen  soll,  während  die  Erhöhung  des  ordent- 
lichen Gesammterfordernisses  von  1896  auf  1897  nur 
6  05  Millionen  beträgt.  Mir  hat  die  Lösung  dieses 
Widerspruches  manches  Nachdenken  verursacht, 
und  endlich  ist  sie  mir  nicht  gelungen.  Von  diesen 
8  Millionen  sind  allerdings  2  Millionen  offenbar  aus 
der  Centrale,  wo  sie  ausfallen,  auf  den  Etat  der 
Directionen  Überschuhen.  Es  betrug  nämlich  der 
Personalaufwand  der  Centrale  im  Jahre  1896 
4  26  Millionen  Gulden  (fl.  100.000  im  Handels- 
ministerium und  fl.  4,160.000  bei  der  General- 
directum);  dagegen  wird  er  für  das  Jahr  1897  mit 
2  26  Millionen  Gulden  präliminirt  (siehe  das  oben 
angeführte  Detail).  Es  verbleibt  sohin  für  deu  Ge- 
sammtvoranschlag  des  Betriebes  eine  effective  Er- 
höhung des  Personalbedarfes  um  6  Millionen 
Gulden.  Von  diesen  schiebt  nun  —  wie  mitge- 
teilt —  das  Budget  uahezu  2  Milliouen  Gulden 
unter  die  sachliche  Ausgabe.  Möge  man  es  dabei 
auch  bewenden  lassen  und  die  nominelle  Erhöhung 
des  Personalbedarfes  mit  4  Millionen  beziffern  und 
die  2  Millionen  als  Erhöhung  des  sachlichen  Be- 
darfes ansehen;  es  bleibt  doch  das  Ergebniss  auf- 
recht, dass  sodann  für  die  Erhöhung  des  wirklich 
sachlichen  Bedarfes  von  1896  auf  1897  bloss  0-05, 
beziehungsweise  wenn  man  die  im  Extraordinariuiu 
(Centrale)  gebuchte  Post  (0'265  Millionen  Gulden) 
hier  zurechnet,  0-31  Millionen  Gulden  erübrigen. 
Dies  erscheint  nicht  nur  von  vornherein  —  schon 
mit  Rücksicht  auf  den  Slreckenzuwachs  —  als  un- 
wahrscheinlich,  sondern  ist  iu  Wirklichkeit  un- 

•)  IVn  1 'instand,  (Inns  von  dem  l'i-r^nftlaufwaiide  sich 
bei  der  Centrale  pm  kleiner  Theil  (0-21*1  Millionen  Gulden) 
unter  dem  Extraordinarium  befindet,  lasse  ich  hier  beiseite. 
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zutreffend,  weil  der  »sachliche"  Bedarf  bei  der  | 
Centrale  (Steuern,  Humanitätsanstalten  u.  &.)  und 
bei  den  Directionen  zusammen  um  einige  Mil- 
lionen gestiegen  ist.  Ich  bin  nicht  im  Stande,  mir 
diese  scheinbar  so  widerspruchsvollen  Thatsachen 
zurechtzulegen  und  wünsche  sehr  Aufklärung  und 
Belehrung  zu  erfahren. 

An  einen  Stillstand  dieser  aufsteigenden  Be- 
wegung der  Personalausgaben  ist  nicht  zu  denken. 
Hat  doch  das  Parlaineut  den  Begiorungseutwurf  ] 
bereits  zum  Beschlüsse  erhoben,  durch  welchen 
die  Entlohnung  der  niedrigsten  Kategorie  der  Civil- 
staatsbeamten  von  fl.  600  auf  fl.  800  erhöbt  wird. 
Und  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  giebt  es  unter  den 
5827  Beamten  mehr  als  2000,  welche  nicht  mehr 
als  fl.  625  jährlich  beziehen;  von  deu  4325  Unter- 
beamten erhalten  1557  einen  Jahresgehalt  von  fl.  525 
und  —  um  nur  noch  der  Wächter  zu  gedenken  — 
so  giebt  es  unier  der  Gesammtzahl  von  8723  deren 
4110,  die  einen  Monatslohu  von  nur  fl.  24  erhallen. 

4.  Die  neue  Verwaltu ngseiti richtung. 

AugesichLs  der  im  Jahre  1896  durchgeführten 
Aenderungen  in  der  Verwaltungsorganisation  ist 
es  von  Interesse,  nach  dem  budgetüreu  Ausdrucke 
derselben  zu  fragen.  Ich  vergleiche  zu  diesem 
Zwecke  die  Gliederuug  des  Erfordernisses  für  die 
centrale  und  für  die  locale  Verwaltung  der  Direc- 
tionen nach  dem  Stande  der  alten  und  nach  jenem 
der  neuen  Organisation.  Zur  Centrale  nach  der 
alten  Verwaltungseinrichtung  rechne  ich  einen 
Bruchtheil  des  früheren  ungetrennten  Handels- 
ministeriums uud  die  Genoraldirection,  nach  der 
neuen  Einrichtung,  das  Eisenbahnministeriuni  und 
die,  Centralwagendirigirungsanstalt;  ausgeschlossen 
bleibt  die  Generalinspectioti;  strenge  genommen 
sollte  auch  jener  Bruchtheil  des  Eisenbahnmini- 
steriums ausgeschlossen  werden,  welcher  nicht  auf 
die  Betriebsverwaltung  der  Staatsbahnen  Bezug 
hat;  doch  ist  dies  wohl  eine  quantite  negligeable. 
Die  Ausgaben  für  das  Salzgeschäft  lasse  ich  hior 
und  da  ganz  beiseite. 

Von  deu  oben  ermittelten  ordentlichen  Ausgaben 

185)6  1897 
Millionen  Gulden 
entfallen  auf  das  Salzgeachäft  ....     ODO  112 
«nf  die  Centrale: 
Tangente  v.  Handelsministerium  U-15 
Generaldircctioii  (ohne  da«  BaU- 

gesebäft)  ■    .  1)17 

Summe    .    .  It'tt 


1896  1897 
Millionen  Gulden 

hisenbahnminiBterium  ....  1)  36 
CentralwageudirigirungaangUrt  021 

.Summe   .    .  (rund)  957 

Auf  die  Directionen  (1897  nach  Abzug 

de»  Sulxgesehäftes)  ■    .   6039  C597 

d.  i.  zusammen   .   .   70C1  76-60 


Im  Jahre  1896  hat  daher  die  Centrale  ein 
ordentliches  Erforderniss  von  9  32  Millionen  Gulden 
gegen  9-57  Millionen  des  Jahres  1897;  bei  den 
Directionen  stehen  60*39  Millionen  (1896)  gegen 
65  97  Millionen  (1897).  Das  Erforderniss  ist  daher 
gestiegen  bei  der  Centrale  um  fl.  250.000,  bei  den 
Directionen  um  fl.  5,580.000.  Alleiu  das  Bild,  welches 
diese  Zahlen  bieten,  ist,  wenn  auch  ziffermüssig 
richtig,  der  Sache  nach  dennoch  schief.  Um  den 
finanziellen  Erfolg  der  Verwaltungsänderung  und 
ihre  Bedeutung  für  die  Centrale  genau  zu  erfassen, 
ist  es  erforderlich,  die  so  zu  sagen  reinen  Ver- 
waltungsauslagen  der  Centrale  herauszuheben  und 
jene  Ausgaben  beiseite  zu  lassen,  welche  mehr 
formell  zur  Centrale  gehören  und  mit  oder  ohne 
Beform  gestiegen,  eventuell  gefalleu  wären;  das 
sind  hauptsächlich  die  Beiträge  zu  den  Humanitäts- 
instituten u.  dgl.,  sowie  die  Einkommensteuer;  das 
hat  die  Slaatsbahnverwaltung  mit  Hecht  meinen 
Bedeuken  im  Budgelausschusse  entgegengehalten. 

18%  1897 

Millionen  Gulden 

Auf  die  HiimauitilUiiifttitute  entfiel    .    .    1  i>9  2-34 

Auf  die  Einkommensteuer    .    .    .    .    ■    3  88  4  57 

zusammen    .    .    5-47  (5-1)1 

Rechnet  man   diese   Beträge  von  den 

1      Kosten  der  Centrale  per   9  32        !)  :*j7 

ab,  so  verbleibt  als  Verwaltungsaufwand 

der  Centrale  385  und  2  60 

d.  i.  im  Jahre  1897  weniger  um  119  Millionen  Gulden. 

Es  ist  jodoch  noch  ein  weiterer  Umstand  zu 
beachten ;  von  den  auf  S.  20  unter  Post  43  und  44 
angeführten  Personalerfordernissen  von  zusammen 
II.  606.400  wird  ein  Theil  gewiss  nur  vorübergehend 
die  Centrale  belasten  und  so  darf  wohl  gesagt 
werden,  dass  die  Neuorganisation  thatsächlich  de- 
centralisirendeu  Erfolg  aufweist,  der  sich  budgetär 
einerseits  in  der  Schmälerung  der  wirklichen 
Centralverwaltungskosten  um  beiläufig  V/t  Millionen 
i  (iulden  im  ordentlichen  Erfordernisse,  andererseits 
in  dem  bedeutenden  Anschwellen  der  Kosten, 
d.  i.  der  Wirksamkeit  der  Localverwaltung  aus- 
drüekt. 
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Aus  England. 

(0  r  i  g  i  n  a  1  c  o  r  r  e  s  p  o  n  d  e  n  z.) 
Von 

W.  M.  Acworth. 

London,  im  December  1896. 


Bin  abgewendeter  Strlke  bei  der  London  und  North 
Wetttoru  Eiitonbahn. 

Wir  sind  soeben  bei  unserer  wichtigsten  Eisen- 
bahn einer  ernsten  Krise  entgangen.  Ich  glaube, 
es  lohnt  sich,  die  Sache  etwas  ausführlicher  zu 
erzählen.  Von  den  englischen  Eisenbahnbediensteten 
ist  nur  ein  kleiner  Theil  —  über  450.000  I/eute  — 
organi8irt.  Von  den  Vereinigungen  (Union«)  ist 
die  „Amalgamated  Society  of  Railway  Servants" 
mit  einer  Mitgliederzabi  von  circa  30.000,  wovon 
jedoch  nicht  alle  momentan  in  Eisenbahndiensten 
stehen,  die  bedeutendste.  Ferner  existirt  noch  eine 
neuere,  jedoch  weniger  bedeutende  Vereinigung, 
die  „General  Railway  Workers  Union''. 

Am  17.  v.  M.  fand  in  Birmingham  ein  Meeting 
der  Amalgamated  Society  statt,  bei  welchem  Dele- 
girte  der  Güterzugsbegleiter.  Bremser  und  Ver- 
sebieber aus  allen  Theilen  des  Landes  anwesend 
waren.  Am  folgenden  Tage  war  eine  ähnliche 
Conferenz  der  Vertreter  der  Signal  Wärter.  Als  Re- 
sultat dieser  Conferenzen  sandte  Mr.  Harford,  der 
Generalsecretär  der  Railway  Servants  Society,  zwei 
Circulare  an  die  Verwaltungen  aller  Eisenbahnen 
der  vereinigten  Königreiche.  In  diesen  Oircularen 
legt  Mr.  Harford  gewisse  Vorschläge  dar,  welche 
von  den  Delegirteu  zur  Erleichterung  des  Dienstes 
beschlossen  worden  waren,  und  fahrt  dann  fort: 
Jen  bin  beauftragt,  Ihnen  dies  zu  unterbreiten  und 
die  ergebene  Bitte  zu  stellen,  Ihre  Verwaltung 
möge  bis  längstens 8.  December  uns  Antwort  ertheilen, 
ob  diese  Vorschläge  vollständig  angenommen  werden 
oder  wie  weit  man  gesonnen  ist,  in  dieser  Hin- 
sicht entgegenzukommen.  Am  12.  December  wer- 
den dieselben  Delegirteu,  welche  mich  heute  mit 
diesem  Auftrage  betrauten,  die  von  der  Direction 
gegebene  Antwort  begutachten,  und  ich  muss  noch 
hinzufügen,  dass  ein  Comitö,  bestehend  aus  sieben 
Ihrer  Angestellten,  deren  Namen  ich  einschliesso, 
bereit  ist,  mit  der  Verwaltung  oder  den  obersten 
Beamten  der  Gesellschaft  zu  unterhandeln,  um  die 
Grundlagen  dieser  Eingabe  zu  erläutern  oder  zu 
discutiren." 

Die  Ermächtigung  eines  Comites  von  sieben 
Angestellten  einer  jeden  Gesellschaft  war  geboten, 
da  die  Eisenbahngesellschaften  sich  weigern,  die 
Eiseubahn verbände  officiell  anzuerkennen  oder  mit 
irgend  jemandem  ausser  direct  mit  den  eigenen 
Angestellten  zu  unterhandeln.  Als  Beispiel,  wie 
wenig  Einfluss  das  organisatorische  Princip  in 
einigen  Theilen  des  Landes  hat,  mag  folgende 
Thatsache  dienen,  von  welcher  ich  —  nicht  offi 
ciell  —  Kenntniss  erhielt:  Unter  den  15.000  Be- 


diensteten der  North  Western  war  es  nicht  mög- 
lich, sieben  Signalwärter  zu  finden,  welche  bereit 
j  gewesen  wären,  die  Beschwerden  bei  der  Direction 
zu  vertreten. 

Die  Korderungen  der  Leute  waren  im  allge- 
meinen: Kür  Güterzugsbegleiter  und  Bremser 
die  Garantie  der  Auszahlung  des  ganzen  Wochen- 
j  lohne».  lOstündige  Arbeitszeit  für  Zugsbegleiter 
und  Bremser  und  8stündige  für  Verschieben 
für  Ueberstunden  soll  das  l'/4-  und  für  Sonntags- 
dienst das  lVjfache  des  gewöhnlichen  Lohnes  ge- 
rechnet werden;  für  Signalwärter  soll  die  Maii- 
raalzeit  für  jede  Signalbude  10  Stunden  betragen, 
8  Stunden  für  gewöhnliche  Stationen  der  Haupt- 
strecke und  6  Stunden  für  solche  mit  besonders 
anstrengendem  Dienst.  Ueberstunden  und  Sonn- 
tagsdienst sind  in  gleicher  Weise  wie  bei  den 
Zngsbegleitern  zu  berechnen.  Die  Löhne  sollen 
nicht  weniger  als  25  Shilling  pro  Woche  in  der 
Provinz  und  28  Shilling  in  London  betragen  und 
im  Verhältnisse  zu  der  Classe,  in  welche  die 
Signalstation  —  nicht  der  darin  beschäftigt« 
Mann  —  rangirt,  bis  zu  einem  Maximum  von 
40  Shilling  pro  Woche  in  der  Provinz  und  43  in 
London  aufsteigen. 

Entweder  gleichzeitig  mit  oder  sehr  kurze 
Zeit  nach  Absendung  dieser  Circulare  an  die 
Eisenbahngesellschaften  wurden  sie  den  Journalen 
mitgetheilt.  Die  Zeitungen  machten  folgenden  be- 
zeichnenden Zusatz,  auf  wessen  Veranlassung  hin 
ist  nicht  klar,  und  Mr.  Harford  lehnt  die  Verant- 
wortimg dafür  ab:  „Es  versteht  sich  von  selbst, 
dass,  wenn  es  vor  dem  12.  December  zu  keiner 
Verständigung  kommt,  die  Conducteure  der  Güter- 
und  Kohlenzüge,  Verschieber  und  Signalwärter 
ihre  Entlassung  nehmen  werden.'' 

Die  Wege,  welche  die  einzelnen  Gesellschaften 
nach  dem  Erhalten  der  Circulare  einschlugen, 
waren  sehr  verschieden.  Einige  antworteten,  dass 
sie  immer  bereit  seien,  die  Vorschläge,  welche 
von  ihren  Bediensteten  in  Bezug  auf  die  Dienstes- 
einrichtungen gemacht  würden,  zu  hören  und  zu 
i  berücksichtigen.  Andere  bestätigten  nur  den  Er- 
'  halt  der  Circulare  und  versprachen,  denselben  Be- 
I  achtung  zu  schenken.  Andere  gingen  im  Ignoriren 
der  Existenz  Mr.  Harford's  und  seiner  Society 
so  weit,  dass  sie  ihm  sogar  die  Höflichkeit  einer 
Antwort  verweigerten.  Zwei  Gesellschaften  jedoch, 
die  Great  Western  und  die  London  and  North 
Western,  handelten  augenblicklich.  Der  General 
manager  der  Great  Western  Hess  an  alle  Stations- 
vorstände Instructionen  ergehen,  nach  welchen  die- 
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selben  alle  in  den  Lohnlisten  ihrer  Stationen  ver- 
zeichneten Conducteure,  Verschieber  und  Signal- 
wärter in  folgender  Weise  eiuzuvernehmeu  hatten. 
Nachdem  der  Mann  erinnert  worden  war,  „das»  die 
Directoren  im  Falle  von  augenscheinlicher  Ueber- 
bürdung  immer  ein  bereitwilliges  Entgegenkomme» 
gezeigt  hätten"  und  weiters.  dass  eine  Einstellung 
des  Dienstes,  welche  den  permauenten  Verlust  der 
Anstellung  zur  Folge  hatte,  gesetzraässig  eine  ein- 
monatliche Kündigung  verlange,  wurde  er  gefragt, 
ob  die  Gesellschaft,  im  Falle  der  Strike  erklärt 
würde,  auf  seine  Loyalität  rechnen  könne.  Nach 
einem  anscheinend  ofticiellen  Berichte,  welcher  von 
den  Bureaux  der  Great  Western  in  Paddington  her- 
ausgegeben wurde,  war  diese  Frage  von  9G  Procent 
der  Leute  bejahend  beantwortet  wordeu.  Da  sie 
nun  gewiss  sein  konnte,  auch  im  Falle  eines  Strikes 
den  Verkehr  ohne  Unterbrechung  aufrecht  erhalten  zu 
können,  liess  die  Great  Western  die  Sache  ruhen.  Auf 
der  North  Western  jedoch  gestalteten  sich  die  Dinge 
anders.  Erstens  ist  der  Norden  Englands  von  dem 
Süden  sehr  verschieden.  Im  Norden  beanspruchen  die 
Arbeiter  einen  Grad  von  persönlicher  Unabhängigkeit 
und  Freiheit  des  Unheils,  der  dem  Ideenkrei.se  der 
ackerbautreibenden  Bevölkerung,  aus  welcherdastiros 
der  Eisenbahnarbeiter  des  Südens  und  Westens  von 
England  stammt,  gänzlich  fremd  ist.  Zweitens  sandte 
die  North  Western,  statt  mit  dem  ganzen  Personale 
durch  ihre  regulären  Vorgesetzten  zu  unterhandeln, 
specielle  Delegirte  auf  die  Strecke  aus,  welche  nur 
einen  Tbeil  der  Angestellten  befragten.  Augenschein- 
lich stellte  man  folgende  zwei  Fragen:  „Sind  Sie 
Mitglied  eines  Verbandes?"  „Wenn  von  der  Union 
der  Strike  proclamirt  wird,  werden  Sie  sich  dem- 
selben anschliessen  oder  weiter  arbeiten?"  Wie 
viele  Leute  befragt  wurden,  wird  nicht  angegeben, 
noch  die  Zahl  derer,  welche  mit  „Ja"  oder  „Nein" 
antworteten.  So  viel  ist  jedoch  sieber,  d:i-s  hei- 
nahe 80  Leute,  welche  es  ablehnten,  sich  für 
jedeu  Fall  zur  Fortsetzung  der  Arbeit  zu  ver- 
pflichte«, summarisch  eutlasseu  wurden.  Nach  der 
Behauptung  der  Eisenbahnbeamteu  waten  dieselben 
Professiunsq ue.rulanten,  so  dass  es  für  die  Gesell- 
schaft vortheilbafter  war,  sie  nicht  in  ihren  Dieusteu 
zu  haben.  Ob  sie  Mitglieder  einer  Union  waren  oder 
nicht,  ward  nie  in  Betracht  gezogen.  Nach  Mr. 
Harford  ist  es  jedoch  Thatsacbe,  dass  die  Ent- 
lassenen, mit  ein  oder  zwei  Ausnahmen,  alle  Mit- 
glieder der  Trade  Union  waren. 

Von  dieser  Seite  fassten  die  Zeitungen  die 
Frage  an,  geführt  vom  „Manchester  Guardian" 
-  das  Gros  der  Entlassungen  erfolgte  in  der  un- 
mittelbaren Nachbarschaft  von  Manchester  — 
und  dem  „London  Daily  Ghronicle",  dem  ausge- 
zeichneten Organ  des  vorgeschrittenen  Radicalis- 
mus.  Inzwischen  hatte  sich  die  Lage  der  Dinge 
sehr  zu  Gunsten  der  Arbeiter  und  zu  Ungunsten 
der  Leitung  der  North  Western  verändert.  Die  Er- 
forschung der  Privatansichten  der  Eisenbahnbe- 
diensteten,  ihre  Haltung  im  Falle  eines  Strikes  be- 
treffend, basirte  zugestandenerweise  auf  dem 
Glauben,  dass  die  Amalgamated  Society  die  Ab- 
X. 


sieht  habe,  die  GesellschaAen  durch  die  drohende 
Gefahr  einer  Betriebsstörung  gerade  zur  Zeit  des 
grössten  Verkehres  —  vor  den  Weihnachtsfeier- 
tagen —  zu  Zugeständnissen  zu  zwingen.  Diese 
Ansicht  erwies  sich  bald  als  unrichtig,  da  Mr. 
Harford  einer  Gesellschaft,  welche  fand,  dass  die 
Zeit  für  eine  genaue,  eingebende  Beurtheilung  der 
Frage  zu  kurz  sei,  den  Termin  für  die  Discussion 
ihrer  Antwort  auf  einen  Tag  im  Januar  verlegte. 
Als  weitere  Details  über  die  Couferenz  in  Bir 
mingham  publicirt  wurden,  zeigte  es  sich,  dass 
folgende  Resolution  vorgeschlagen  worden  war: 
„Eine  Copie  des  Programraes  (dessen  Inhalt  ich 
schon  angegeben  habe)  hat  jedem  Güterzugscon- 
dueteur,  Bremser  und  Verschieber  innerhalb  einer 
Woche  eingehändigt  zu  werden  und  in  weiteren 
zehn  Tagen  haben  dieselben  ihre  Stimmen  abzu- 
geben, ob  sie  dafür  striken  wollen  oder  nicht." 
Dieser  Vorschlag,  welcher  augenscheinlich  mit 
der  Möglichkeit  eines  Strikes  rechnete,  war  mit 
36  gegen  2  Stimmen  abgelehnt  und  au  seiner 
Stelle  ein  anderer  mit  35  Stimmen  gegen  2  an- 
genommen worden,  und  zwar,  dass  durch  den 
Geueralsecretiir  eine  Copie  des  Program  mes  an 
alle  Eisenbahndirectoren  zu  versenden  sei  und  bis 
zum  8.  December  längstens  eine  Antwort  gefor- 
;  dert  würde."  Das  Wort  „fordern"  sieht  peremp- 
torisch aus,  es  ist  daher  gut  darauf  hinzuweisen, 
dass  die  „Forderung",  welche  den  Gesellschaften 
wirklich  durch  den  Generalsecretär  gesandt  wurde, 
in  der  Form  einer  „ergebenen  Bitte,  dass  die  Ge- 
sellschaft, so  freundlich  sein  wolle  zu  antworten  etc." 
abgefasst  war. 

Sobald  diese  Thatsachen  klargestellt  waren, 
äusserte  sich  die  öffentliche  Meinung  mit  seltener 
Einmüthigkeit  über  das  Verhalten  der  North 
Western  Baitway.  Die  leitenden  Conservativeu  und 
capitalistischen  Orgaue,  wie  die  „Times"  und  der 
„Standard",  waren  beinahe  so  scharf  in  ihrer 
Verdammung  als  ihre  radicaleu  Zeitgenossen. 
Deuu  wenn  es  ein  Princip  giebt,  welches  tiefer 
im  englischen  Charakter  wurzelt  als  jedes  andere, 
so  ist  es  jeues,  dass  niemand  gezwungen  werden 
soll,  Fragen  zu  beantworten,  welche  ihu  beschul- 

I  digen,  und  dass,  so  lange  ein  Gedanke  nicht  in 
Handlung  umgesetzt  ist,  er  niemanden  angeht  als 
denjenigen,  welcher  ihu  hegt.  Gleichzeitig  gaben 
die  Arbeiter  der  der  North  Western  gehörigen 
Werkstätten  in  Crewe,  7000  an  der  Zahl,  von  denen 
die  meisteu  Verbänden,  obgleich  nicht  der  Amalga- 
mated Society  angehöret!,  bekannt,  dass,  wenn  mau 
Leute  deshalb,  weil  sie  einer  Union  angehören, 
entlassen  würde,  man  auch  mit  den  Werken  von 
Crewe  zu  rechnen   haben   würde.    Die  grossen 

'  cooperativen  Genossenschaften  von  Lancashire  be- 
schlossen ihren  ganzen  Verkehr  von  der  North 
Western  auf  deren  Concurrenten  zu  übertragen 
u.  8.  f.  Kurz  die  Dinge  sahen  so  drohend  aus, 
dass  der  Haudelsmitiister  selbst  die  Angelegen- 
heit in  die  Hand  nahm  und  sowohl  an  die  North 
Western  Company  als  au  Mr.  Hurford  ein  Sedreiben 

I  richtete. 
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Das  BesultAt  des  Ganzen  war  nicht  wenig  be- 
inerkenswerth.  Am  11.  Dec6mber  berichtete  ein 
wöchentlich  erscheinendes  Eisenbuhnjourna),  dass 
ein  hervorragender  Beamter  der  North  Western 
gesagt  habe:  „Alles,  was  ich  sagen  kann,  ist,  dass, 
wenn  sie  striken,  es  mir  um  ihretwillen  leid  thut. 
Die  Gesellschaft  wird  sich  in  jedem  Falle  zu  helfen 
wissen;  ich  glaube  aber,  es  giebt  nichts  Unange- 
nehmeres als  allgemeine  Unzufriedenheit  Es  ift 
nur  eine  verbältnissmässig  geringe  Anzahl,  welche 
unzufrieden  ist,  und  die  Agitatoren  sind  natürlich 
bemüht,  den  Aufruhr  zu  unterhalten.  Im  Grossen 
und  (ianzen  ist  die  Sache  nicht  von  Bedeutung, 
obgleich  man  von  gewisser  Seite  bemüht  ist,  sie 
anders  erscheinen  zu  lassen."  Am  selben  Tage 
brachten  die  Morgenblätter  die  Nachricht,  dass  in 
aller  Eile  eine  Versammlung  des  Directionskörper.« 
der  North  Western  einberufen  worden  war  und 
dieselbe  an  den  Board  of  Trade  ein  Schreiben 
gerichtet  habe;  dieses  Schreiben,  in  welchem  der 
Directionskörper  —  wie  die  „Times"  erzählt  — 
die  Sprache  einer  „constitutionellen  Regierung 
führt"  und  „sieb  eines  Tones  wie  eiu  Ministercabinet 
bediente",  glich  einer  vollständigen  Unterwerfung. 
Die  Directoren  sagen,  sie  hätten  aus  den  Zeitungeu 
bemerkt,  dass  ein  Strike  geplant  werde.  Infolge 
dessen  wareu  im  Interesse  des  reisenden  Publicum» 
gewisse  YursiehLsmaassregeln  getroffen  worden. 
Weiters  hallen  sie  aus  den  Zeitungen  ersehen  — 
diese  sorgfältige  Beachtung  der  Zeitungen  ist  etwas 
gauz  Neues  von  Seiten  der  North  Western  Company 

dass  der  Board  of  Trade  gebeten   wurde  zu  i 
inlerveniren.  Infolge  dessen  bitte  man  zur  Kenntniss 
zu  nehmen,  dass  man  vollständig  bereit  sei,  ent- 
weder vor  dem  Board  of  Trade  oder  privat  die 
eigenen  Leute  zu  empfangen  und  die  Klagen  zu 
besprechen,  nur  die  Einmischung  „dritter  Personen"  I 
könne  nicht  geduldet  werden.  Dieses  war  kurz  der 
Inhalt  des  Briefes.  Sein  praktisches  Resultat  war 
jedoch,  dass  zeitig  am  nächsten  Morgen  beim 
Board  of  Trade  Mr.  Harrisou,  der  General  manager  i 
der  North  Western,   und   „eine  dritte  Porson" 
Namens  Harford,  Secretär  der  Amalgamated  Society 
of   Railway    Servants,   vorsprachen.   Nach  dem 
für  die  Zeitungen  gelieferten  Berichte  sind  sich 


Mr.  Harrison  und  die  dritte  Person  von  Ange- 
sicht  zu  Angesicht   nicht  gegenübergestanden. 
Aber  der  Erfolg  ihrer  separaten  Interviews  war  die 
Unterzeichnung  eines  Memorandums,  dem  zufolge 
sich  die  North  Western  verpflichtete,  die  entlassenen 
Arbeiter  wieder  aufzunehmen  und  sich  genauesten.« 
über  die  Klagen  aus  den  verschiedenen  Glassen  der 
Angestellten  zu  informiren.  Es  wurde  zu  Proto- 
koll genommen,  dass  die  Amalgamated  Society  nie- 
mals die  Absiebt  gehabt  habe,  einen  Strike  zu 
insceniren.  die   Eigenliebe   der  North  Western 
ist  jedoch  durch  das  Zugest&ndniss  gerettet,  dass 
die  Gesellschaft  guten  Grund  gehabt  habe,  an- 
zunehmen, dass    ein   Strike    ausbrechen  würde. 
Unnöthig  zu  bemerken,   dass  die  Amalgamated 
Society  triumpbirt.   Neue   Mitglieder,  sagt  man, 
versammeln  sich  zu  Hunderten  um  ihre'  Fahne. 
Mr.  Harford,  welcher  bis  jetzt  in  anerkennenswerter 
Weise  seine  Haltung  und  kaltes  Blut  bewahrt  bat, 
sprach  in  einer  überfüllten  Versammlung,  welche 
gestern    in   Manchester   stattgefunden    bat,  fol- 
gende Worte:  „Wir  haben  es  zu  Stande  gebracht, 
eine    der    grössten    gleichzeitig    mit  grösster 
Willkür  bändelnden  und,  ich  möchte  sagen,  eine 
der  feigsten  Verwaltungen  zur  Vernuuft  zu  brin- 
gen." Man  kann  nicht  behaupten,  dass  die,  welche 
für  die  Verwaltung  unserer  Eisenbahnen  verant- 
wortlich sind,  oder  jene,  welche  bezüglich  ihres 
Einkommens  von  Eisenbabndividendun  abhängen, 
gleichen  Grund  zur  Freude  haben.  Man  kann  nicht 
erwarten,  dass  die  Leute  heute  dieselben  massigen 
Zugeständnisse,    welche    sie    vor   ein   bis  zwei 
Wochen  zufriedengestellt  hätten,  annehmen  werden. 
Wenn  es  jedoch  das  Resultat  dieser  Krisis  wäre, 
dass   gewisse  Eisenbahngesellschaften   ihre  ver- 
alteten Ansichten   über   das  richtige  Verhältnis 
zwischen  Arbeitgeber  und  Arbeiter  ändern  und 
sich   dadurch    im   ganzen  Eisenbahndienst  des 
Landes  ein  cordiales  Verhältnis»  von  Vertrauen 
und  Freundschaft  zwischen  allen  Classen  heraus- 
bildet, wie  es  heute  schon  im  Körper  der  Bedien- 
steten   einiger   Gesellschaften    besteht,  so  wird 
vielleicht  der  Gewinn  für  alle  Betheiligten  grösser 
sein  als  der  Verlust. 


Gesetzentwurf, 

betreffend  den  Bau  der  Elsenbahn  StryJ-Chodoröw. 


In  der  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom 
16.  December  wurde  nachstehender  Gesetzentwurf 
eingebracht: 

Artikel  1. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  eine  Eisenbahn  von 
Stryj  äbar  Zvdaczow  nach  Choilorövr  zum  Ansohlusse  an  die 
Lemberg-Üzemowitz-Jassy  Eisenbahn  mit  dem  veranschlagten 
Kostenbeträge  von  (1.3.150.01)0,  welcher  zugleich  als  Maximal- 
betrag  zu  gelten  hat,  auf  Staatskosten  herzustellen. 


Artikel  II. 

Der  Bau  der  im  Artikel  1  bezeichneten,  als  Hauptbahn 
zweiten  Ranges  auszuführenden  Bahnlinie  ist  im  Jahre 
1897  in  Angriff  zu  nehmen  und  längstens  binnen  zwei  Jahren, 
vom  Baubeginne  an  gerechnet,  zu  vollenden. 

Artikel  III. 

Das  Erfordernis*  for  die  Bedeckung  der  im  Artikel  I 
mit  dem  Betrage  von  fl.  3,150.000  veranschlagten  Baukosten 
ist,  insoweit  die  letzteren  nicht  iu  der  von  den  Interessenten, 
sowie  vom  Königreiche  Üalnien  aus  Laudesmitteln  in  An- 
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spruoh  zu  nehmenden,  nicht  rückzahlbaren  Beitragsleistnng 
in  der  Höhe  von  fl.  500.000  ihre  Deckung  finden,  im  ver- 
fassungsmässigen Wege  anzusprechen. 

In  die  Beitragsleistung  des  Königreiche«  Qalitien  uud 
der  Interessenten  können,  insoweit  nieht  abweichende  Ver- 
einbarungen getroffen  worden,  etwa  zugesagte  Natural- 
leistungen (Qrundabüretung,  Materiallieferungen  etc.)  ein- 
gerechnet werden. 

Die  Bewerthung  derartiger  Naturalleistungen  hat  im 
Einvernehmen  zwischen  Staat  und  Interessenten  und  bei 
dessen  Abgang  durch  freiwillige  gerichtliehe  Schätzung  statt- 
zufinden. 

Artikel  IV. 

In  Ansehung  der  nach  Artikel  1  herzustellenden  Eisen- 
bahn wird  die  Befreiung  von  den  Stempeln  und  Gebühren 
für  alle  Vertrage,  Eingaben  und  Urkunden  zum  Zwecke  der 
Grundeinlösung,  des  Baues  und  der  Instrniruug  der  Bahn, 
sowie  von  der  bei  der  Grundeinlösung  auflaufenden  Ueber- 
tragungsgebühr  gewahrt. 

Artikel  V. 

Die  im  Artikel  1  dieses  Gesetzes  bezeichnete  Eisenbahn 
i.t  vom  Staate  in  eigener  Begie  zu  betreiben  und  darf  die 
(Jebertragung  des  Betriebes  an  einen  Privaten  oder  an  eine 
Gesellschaft  nnr  auf  Grund  eines  hierüber  zn  erlassenden 
Gesetzes  erfolgen. 

Artikel  VI. 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem  Tage 
seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein  Eisen- 
babnminister  und  Mein  Finauzminister  beauftragt. 


Begründung 

im  dem  Gesetzentwürfe,  betreffend  den  Bau  der  Eisen- 
bahn StrjJ.Choderöw. 

Mit  den  Gesetzen  vom  26.  December  1893, 
R.  G.  Bl.  Nr.  9  ex  1894,  und  vom  1.  Juni  1896, 
E.  G.  Bl.  Nr.  86,  ist  die  Ausführung  der  Eisen- 
bahn Halicz-Oströw  (Tarnopol)  mit  Abzweigungen 
nach  Brzezany  und  Podhajce,  sowie  der  Eisenbahn 
Chodoröw-Podwysokie  sichergestellt  und  hierdurch 
neuerlich  ein  bedeutender  Schritt  zur  zweck- 
entsprechenden Ausgestaltung  des  für  die  Sicherheit 
des  Reiches,  sowie  für  die  wirtschaftliche  Ent- 
wicklung des  Landes  in  gleich  hohem  Maasse 
wichtigen  galizischen  Eisenbahnnetzes  gethan 
worden. 

Gleichwohl  muss  jedoch  das  Bestreben  der 
Staatsverwaltung  im  Hinblicke  auf  die  eminente 
Bedeutung  der  iu  Frage  kommenden  Interessen 
auch  noch  weiterhin  daraufgerichtet  bleiben,  wenn 
und  soweit  aus  gesammtstaatlichen  Rücksichten 
eine  Ergänzung  des  gedachten  Bahunetzes  er- 
forderlich erscheint,  für  die  thunlichst  beschleunigte 
Ausfüllung  derartiger  Lücken  Vorsorge  zu  treffen. 
Ein  solcher  Fall  ist  nunmehr  dadurch  gegeben, 
dass  die  oben  genannten,  theilweise  bereits  im  Baue 
befindlichen  Bahnlinien  der  zu  ihrer  vollen  Leistungs- 


fähigkeit unerlässlichen  directen  Verbindung  mit 
dem  wichtigen  Eisenbahnknotenpunkte  Stryj.  welcher 
vou  Chodorüw  nur  mit  dem  139  Kilometer  laugen 

|  Umwege  Über  Lemberg  erreichbar  ist,  ermangeln. 
Die  nunmehr  geplante  directe  Bahnverbindung 
von  Stryj  über  Zydaczöw  nach  Chodorüw  würde, 
abgesehen  von  den  vorerwähnten,  in  erster  Linie 
zu  berücksichtigenden  Interessen,  auch  eine  nicht 
zu  verkennende  wirtschaftliche  Bedeutuug  besitzen, 
indem  diese  Bahnlinie  den  an  Bodenproducten  und 
Viehzucht  ziemlich  reichen,  gut  bevölkerten  Land- 
strich zwischen  Stryj  und  Cbodoröw  dem  Verkehre 
erschliessen,  den  daselbst  infolge  der  mangelhaften 
Communicationen  darnieder  liegenden  Handel,  sowie 
den  wechselseitigen  Verkehr  der  au  den  Nachbar- 
bahneu  gelegeuen  grösseren  Orte  iu  wirksamer  Weise 
fördern  und  somit  auch  zur  Hebung  des  Wohl- 
standes und  der  Steuerkraft  der  von  der  Bahn  be- 
rührten Bezirke  nicht  unwesentlich  beitragen  würde. 

Was  uuu  die  Productionsverhiiltnisse  des  er- 
wähn teu.  nahezu  ausschliesslich  auf  die  Ertragnisse 
der  Landwirtschaft  und  ihrer  Nebeubetriebe  an- 
gewiesenen Gebietes  anlaugt,  so  kommt  in  erster 
Linie  die  Viehzucht  in  Betracht,  welche  infolge 
des  für  Weidezwecke  sehr  günstigen  Terrains  schon 
unter  den  gegenwartigen  Verhältnissen  auf  ziemlich 
hoher  Stufe  steht  und  eine  nicht  unbeträchtliche 
Ausfuhr  an  Horn-  und  Borstenvieh  erwarten  lässt 
Die  dermalen  in  beschränkterem  Maasso  betriebene 
Zucht  von  Mastvieh  wird  beim  Vorhandensein  ent- 
sprechender Eisenbahnverbindungen  mit  Rücksicht 
auf  den  dann  zweifellos  zu  gewärtigenden  Auf- 
schwung der  im  Traeenzuge  der  projectirten  Bahu 
gelegenen  Spirilusbrennereien,  welche  derzeit  un- 
geachtet des  ergiebigen  Kartoffel baues  infolge  der 
ungenügenden  Verkehrsmittel  nur  für  den  Local- 
bedarf,  daher  in  bescheidenem  Umfange  betrieben 
werden,  sicher  eine  erhebliche  Zunahme  erfahren. 
Die  im  Attractionsgebiete  der  l'rojectslinie  befind- 
lichen Waldbestände  sind  zwar  nicht  ausgedehnt, 
aber  zumeist  iu  gutem  Zustande  erhalten  und  rationell 
cultivirt,  so  dass  sie  ein,  wenn  auch  nicht  sehr 
beträchtliches,  doch  immerhin  constantes  Pro- 
duetionsquantum  zur  Verfrachtung  abgeben  werden. 
Daneben  sind  für  den  Export  an  Hodenfrürhteri 
besonders  die  Ueberschüsse  der  Kartoffel-  und 
Uersteproduction,  an  Nebeuprodncten  der  Viehzucht 
Häute  und  Felle,  sowie  Bulter  und  Eier  in  Rechnung 
zu  ziehen.  Ausserdem  ist  uoch  eines  in  der 
Niederung  südlich  von  Zydaczöw  gelegeneu  be- 
trächtlichen Lagers  von  Rasenerzeu  zu  gedenken, 

|  dessen  rationelle  Ausbeutunir  lediglich  die  Schafl'nn» 
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besserer  und  billigerer  Coramunicationsmittel  zur 
Voraussetzung  bat. 

Von  nicht  zu  unterschätzender,  allerdings  nur 
localer  Bedeutung  ist  die  nach  der  Projectstrace 
beantragte  directe  Einbeziehang  des  am  Stryjflusse 
gelegenen  Städtebens  Zydaczdw,  welches  als  Sitz 
einer  Bezirkshauptmannschaft  und  anderer  Behörden, 
dann  infolge  des  daselbst  emsig  betriebenen  Handels, 
sowie  mit  Rücksicht  auf  den  nahegelegenen  viel- 
besuchten Wallfahrtsort  Kochawina  mit  den  benach- 
barten Ortschaften  lebhafte  Verkehrsbeziehungen 
unterhält. 

Nach  dem  noch  von  der  k.  k.  Generaliuspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen  ausgearbeiteten 
generellen  Projecte  beginnt  diese  circa  40  Kilometer 
lange  Eisenbahn  am  nordöstlichen  Ende  der  Station 
Stryj  der  k.  k.  Staatsbabnen.  fuhrt  zunächst  parallel 
zum  eurrenten  Geleise  der  bestehenden  Bahnlinie 
in  der  Richtung  gegen  Lemberg,  wendet  sich  soilaun 
gegen  Nordosten,  berührt  die  an)  linken  Ufer  dos 
Stryjflusses  gelegenen  Ortscbttflen  Pukienicze, 
Lisiatycze,  Tejsardw,  Pizany  und  Cuculowce,  Ober- 
setzt den  Slryjrluss  bei  Hnizdyczöw  und  gelangt 
am  rechten  Stryjufer  nach  Zydaczöw,  dem  be- 
deutendsten Zwiscbenpunkce  der  neuen  Linie.  Im 
weiteren  Zuge  übersetzt  die  Bahn  das  breite  Inun- 
dationsgebiet  desDniesterthales,  sowie  diesen  Strom 
selbst,  überschreitet  die  geringe  Terrainerhebung, 
Ober  welche  sich  der  Dabrowawald  ausbreitet  und 
mündet  in  die  Station  Cbodoröw  der  Bahnlinie  Lem- 
berg-Czernowitz  an  deren  südwestlichem  Ende  ein. 

Die  effectiveu  Baukosten  dieser  als  eingeleisige 
Hauptbahn  zweiten  Ranges  projectirten  Linie  sind, 
einschliesslich  der  Beschaffungskosten  des  Fahr- 
parkes  per  Ii.  390.000,  daun  der  Kosten  der  Au- 
schlussbauten  in  den  Stationen  Stryj  und  Chodorüw 
per  fl.  330.000  mit  fl.  3,150.000  oder  rund  d.  79.000 
pro  Kilometer  Bahnlänge  veranschlagt. 

Die  von  dem  obigen  Gesammterforderuisse  auf 
das  Jahr  1897  entfallende  Quote  per  11.  370.000 
für  die  Vorarbeiten  und  die  Baueinleitung  der 
mehrgedachten  Bahnverbindung  erscheint  bereits 
in  dem  dem  Gesetzentwurfe,  betreffend  die  Con- 
vertirung  von  Investitionsschulden  und  die  Be- 
deckung von  Investitionsauslagen  im  Jahre  1897, 
angeschlossenen  Investitionspräliminare  für  das 
Jahr  1897  eingestellt. 


Angesichts  der  erwähnten  wirtschaftlichen  Be- 
deutung der  projectirten  Bahnlinie  für  die  von 
derselben  durchzogene  Gegend  ist  die  Staatsver- 
waltung hierbei  im  Hinblicke  auf  den  bei  ähnlichen 
Füllen,  insbesondere  zuletzt  bei  der  Sicherstellung 
der  eingangs  angeführten  Bahnen  beobachteten 
Vorgang  von  der  Voraussetzung  ausgegangen,  das« 
auch  zu  den  Kosten  des  gegenwärtigen  Bahnbaues 
die  Leistung  von  nicht  rückzahlbaren  Beiträgen 
seitens  der  Interessenten  und  des  Landes  zu  ge- 
wärtigen ist.  Die  bezüglichen,  auf  eine  Beitrags- 
leistung in  der  Gesammthöhe  von  fl.  500.000  ab- 
zielenden Verhandlungen  sind  mit  dem  galizischen 
Landesausschusse  bereits  eingeleitet  worden,  jedoch 
bis  nun  noch  nicht  zum  Abschlüsse  gediehen.  Mit 
Rücksicht  auf  diesen  Umstand  hat  es  die  Staats- 
verwaltung zur  Vermeidung  eines  Aufschubes  des 
Beginnes  des  Bahnbaues  für  geboten  gehalten,  in 
dem  vorliegenden  Gesetzentwürfe  die  factische  In- 
angriffnahme der  Bauausführung  der  gedachten 
Bahnlinie  nicht  von  der  vorherigen  Sicherstellung 
der  fraglichen  Beitragsleistungen  selbst  abhängig 
zu  machen. 

Nach  Inhalt  des  vorliegenden  Gesetzentwurfes 
(Artikel  I)  soll  nun  die  Regierung  ermächtigt 
werden,  die  fragliche  Bahnlinie  mit  dem  veran- 
schlagten Höcbstbetrage  von  fl.  3,150.000  aut 
Staatskosten  herzustellen. 

Artikel  II  normirt  die  Ausstattung  der  Projects- 
linie  und  setzt  deu  Bautermin  für  dieselbe  mit 
zwei  Jahren  fest. 

Artikel  III  bestimmt,  dass  die  Bedeckung  der 
Baukosten,  so  weit  dieselben  nicht  in  der  von  den 
Interessenten,  sowie  vom  Königreiche  Galizien  aus 
Landesmitteln  in  Anspruch  zu  nehmenden,  nicht 
rückzahlbaren  Beitragsleistung  in  der  Höhe  von 
II.  500.000  ihre  Deckung  Moden,  im  verfassungs- 
mässigen Wege  anzusprechen  ist. 

Artikel  IV  und  V  enthalten  die  mit  den  eingangs 
erwähnten  Gesetzen  übereinstimmenden  Anord- 
nungen, betreffend  die  Befreiung  von  den  anlässlich 
des  fraglichen  Babnbaues  auflaufenden  Gebühren, 
sowie  hinsichtlich  der  Einführung  und  Aufrecht- 
haltung des  Staatsbetriebes  auf  der  Projectslinie. 

Artikel  VI  eudlich  trifft  die  Anordnung  Ober 
den  Beginn  der  Wirksamkeit  mit  dem  Kund- 
machungstage des  Gesetzes  und  schliefst  mit  der 
üblichen  Vollzugsbestimmung. 
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Einnahmen  der  österreichischen  Staats- 
bahnen im  November  1896.    Bei  den  öster- 
reichischen  Staatsbahnen    ergiebl    sich   für  den 
Monat  November  im  Jahre  1896  im  Gegenhalte 
zu  den  Ergebnissen  des  gleichen  Monates  im  Vor- 
jahre  im    Personenverkehre    eine  Zunahme  der 
Frequenz  um  21.229  Personen  mit  einer  Mehr 
einnähme  von  fl.  8084,  wovon  auf  die  westlichen 
Staatsbahnen  8430  Personen  mit  fl.  1356  und  auf 
die   Staatsbahnen    in   Galizien   12.799  Personen 
mit  fl.  6728  entfallen.    Im  Güterverkehre  wurden 
um  364.695  Tonnen  mehr  befördert  und  wurde 
hiefür  eine  Mehreinnabme  von  fl.  698-964  erzielt. 
Diese  Frequenz-   und  Einnahmensteigerung  ver-  ; 
theilt  sich  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  mit 
350.107   Tonnen   und    fl.  602.382  und  auf  die 
Staatsbahnen  in  Galizien  mit  14.588  Tonnen  und 
tl.  96.582.    Die  namhafte  Steigerung  in  der  Fre- 
quenz,  der   westlichen  Staatsbahnen  ist  auf  die  j 
Mehrverfrachtung    von    Getreide,    Erde.    Sand,  j 
Steine,  Holz,  Zucker,  insbesondere  aber  von  Kohle 
und  Röben,  welch  letztere  Artikel  eine  Mehrbe-  ; 
förderung  von  circa  200.000  Tonnen  aufzuweisen 
haben,  zurückzuführen.    Eine  nennenswerthe  Ver-  ' 
rainderung  ist  nur  bei  Eisen,  Erze,  Kalk  und  Wein  ' 
ersichtlich.    Bei  den  Staatsbahnen  in  Galizien  er- 
giebl sich  bei  Holz,  Petroleum,  Tabak  und  Zucker 
eine  geringe  Zunahme  in  der  Beförderung,  wäh- 
rend Eier,  Eisen,  Getreide,  Heu,  Mehl,  Rühen  und 
lebendes  Vieh  eine  Verminderung  der  Frequenz 
zeigen.   Vom  1.  Januar  bis  Ende  November  1896 
resultirt  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres 
eine  Mehreiunahme  von  fl.  5,159.421. 

Eröffnung  der  Localbahn  Schlackenwcrth- 
Joachimsthal.  Am  21.  December  fand  unter  leb 
hafter  Betheiligung  der  Bevölkerung  die  feierliche 
Eröffnung  der  Localbahn  Schlackenwerth-Joachims- 
thal  in  Anwesenheit  des  Eisenbahnmiuister.s  Kitter  i 
v.  Guttenberg  und  des  Statthalters  von  Böhmen, 
Grafen  Coudenbovo,  statt.  An  der  Feier  betei- 
ligten sich  ausserdem  unter  Anderen:  Graf  Adalbert 
Schönborn,  Reichsrathsabgeordneter  Dr.  Russ,  die 
Landtagsabgeordneten  Dr.  Kuoll  und  Sobitsehka, 
Graf  Ferdinand  Buquoy,  Vertreter  des  Eisenbahn- 
tninisteriums,  der  Generalinspection  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen,  Vertieter  der  betheiligten 
Gemeinden,  der  Präsident  der  Buschtöhrader  Eisen- 
bahn, Dr.  Tragy,  und  viele  andere  Dignitäre. 

Commlssion  für  Verkehrsanlagen  in  Wien. 
In  der  am  19.  December  d.  J.  abgehaltenen  Voll- 
versammlung, bei  welcher  in  Vertretung  des  Herrn 
Eisenbahnmin  isters  Sectiouschef  Dr.  Ritter  v. 
Wittek  den  Vorsitz  führte,  gelangte  als  erster 


des  Verkehrswesens. 

Gegenstand  der  Jahresvoranschlag  für  1897  zur 
Berathung.  Nach  den  hierüber  gefassten  Beschlüssen 
wurde  das  Erforderniss  mit  fl.  35.324.050  festge- 
stellt. Hiervon  entfallen  fl.  32,400000  auf  die  im 
Laufe  dieses  Jahres  auszuführenden  Bauarbeiten, 
und  zwar  fl.  22,400.000  auf  die  Stadtbahn,  von 
welcher  die  Gürtellinie  Heiligenstadt-Gumpendorfer 
Linie  nebst  der  Verbinduugscurve  zur  Lobkowitz- 
Brücke  und  dem  anschliessenden  oberen  Theile 
der  Wientballinie  bis  Hütteldorf,  sowie  die  ganze 
Vorortelinie  Heiligenstadt-Penzing  bis  zum  Jahres- 
schlüsse 1897  der  Bauvollendung  zugeführt  werden 
sollen,  fl.  800000  sind  lür  den  Sammelcanal  am 
rechten  Donaucanalufer,  fl.  5,200.000  für  die  Wien- 
flussregulirung  und  fl.  4.000.000  für  die  Umgestal- 
tung des  Donaucanales  präliminirt.  Für  Erhaltung 
und  Betrieb  der  fertigen  Theile  der  Sammeleanäle 
längs  des  Donaucanales  sind  fl.  29.550  eingestellt. 
Der  A  nlehens-  und  Coupondiensl  beansprucht 
fl.  2,871.900.  Die  Bedeckung  wird,  so  weit  hiefür 
die  vorhandenen  Cassebestünde  und  die  eigenen 
Einuahmen  des  Fonds,  darunter  die  er.*te  Rate  des 
Beitrages  der  k.  k.  Slaatsbahnverwaltung  für  die 
Gemeinsebaftsbahnhöfe  mit  fl.  200.000.  sowie  die 
aetive  Fahrparkmiethe  mit  fl.  16.000,  dann  Canal- 
einmüudungsgebübreu  mit  fl.  4100  und  die  Fructi- 
ficate  des  jeweilig  unverwendeten  Anlehenserlöses 
nicht  ausreichen,  durch  eine  weitere  Anlehens- 
aufnahme,  und  zwar  durch  Begebung  des  grösseren 
Theiles  der  zweiteu  Emission  des  Commissions- 
anlehens  per  88,000.000  Kronen  zu  beschaffen  sein. 
Endlich  hat  die  (Kommission  die  Anträge  der  Bau- 
direction  der  Wiener  Stadtbahn  wegen  Verwendung 
des  elektrischen  Lichtes  zur  äusseren  und  von  Gas- 
glühlicht zur  inneren  Beleuchtung  der  Stationen 
und  Haltestelleu  der  Stadtbahn  im  Principe  ge- 
nehmigt und  die  Baiidireetiou  eingeladen,  diesbe- 
züglich, insbesondere  auch  nach  eingehender  Er- 
wägung der  Frage,  ob  die  Einrichtung  der  elek- 
trischen Beleuchtung  in  eigener  Regie  nicht  ins 
Auge  zu  fassen  wäre,  weitere  Anträge  zu  stelleu. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Mau  schreibt  uns  aus  Töplitz:  Von 
den  ersten  Tagen  des  Decembers  an  beschränkt 
sich  der  Kohlenverkehr  in  Böhmen  auf  die  Eisen- 
bahntransporte, da  die  Elbe  an  einzelnen  Strecken, 
vorzugsweise  aber  an  der  Laudesgrenze  bereits 
geschlossen  ist;  sobald  Eisgang  eintritt,  schieben 
sieh  hinter  Tetschen,  wo  der  Strom  plötzlich  enger 
wird,  gewöhnlieh  die  Eisschollen  schnell  zusammen 
und  hemmen  bald  den  Wechselverkehr  zwischen 
Böhmen  und  Sachsen  vorzeitig,  d.  i.  zeitiger  als 
dieser  Fall  in  Deutschland  eintritt.  Es  wird  somit 
öfters  dem  heimischen  Verkehre  schon  im  No- 
vember zum  Nachtheile  des  österreichischen 
Handels  empfindlicher  Schaden  bereitet  und  wäre 
vor  allem  hier  an  der  Greuze  eine  Anschaffung 
von  kleinen  Eisbrechern,  wie  man  sie  in  grösseren 
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Dimensiouen  mit  so  grossem  Erfolge  zwischen 
Hamburg  und  Magdeburg  auwendet,  sehr  von- 
nöthen.  Der  Koblenverkebr  per  Eisenbahn  geht 
ungeschw&cht  weiter  fort,  der  Bedarf  ist  nach 
allen  Sichtungen  noch  sehr  stark  und  dürfte  bei 
der  augenblicklich  herrschenden  kalten  Witterung, 
wenn  er  nicht  noch  stärker  wird,  sich  doch  auf 
gleicher  Höhe  halten.  — k. 

Gustav  MIchelet  f-  Am  4.  November  1896 
starb  in  Brüssel  nach  schweren  Leiden  der  Präsi- 
dent des  internationalen    permanenten  Strassen- 
babnvereines,  Ingenieur  G.  Michelet,  eine  Autorität 
ersten  Ranges  auf  dem  Gebiete  des  Strassenbahn 
wesens.   Nach  Vollendung  seiner  Ingenieurstudien 
an  der  Hochschule  zu  Lültich  übernahm  er  zu- 
nächst eine  Professur  der  Physik   und  Chemie, 
wendete  sich  nach  einigen  Jahren  aber  dem  Ver- 
kehrswesen zu.  Anfangs  der  Siebzigerjahre  zeich- 
nete er  sich  als  Betriebsdirector  des  Grand  Cen- 
tral Beige  aus.  Als  Verwaltungsrath  der  Brüsseler 
Strassenbahn,   in   welcher  Stellung  er  bis  zum 
Jahre  1889  verblieb,  widmete  er  sich  dann  dem 
Kl  ei  tili  aii  tiweseu.    Im  Jahre   1880   betheiligte  er 
sich  im  Verein    mit   belgischen   und  deutschen 
Firmen  an  der  Gründung  der  Compagnie  generale 
des  chemins  de  fer  secondaires  in  Brüssel,  deren 
Arbeitsfeld  sich  nach  und  nach  auf  die  verschie- 
denen   Länder    Europas    (Italien,  Oesterreich, 
Deutschland,  Frankreich  u.  s.  w.)  und  auf  Brasilien 
erstreckte.  Michelet  nahm  bald  bei  diesem  Unter- 
nehmen eine  führende  Stelle  ein,  war  auch  Ver- 
waltungsrathsmitglied   der    Kölnischen  Strassen- 
bahngesellschaft,   die  er  im  Jahre  1882  mitbe- 
gründet hatte.   Im  Jahre  1885  gründete  er  mit 
deutschen    und    belgischen   Collegeu   den  inter- 
nationalen Stmssenbahnverein,  zu  dessen  Präsidenten 
er  erwählt  wurde,   welche  Stellung  er  bis  zu 
seinem  Ableben  (11  Jahre  lang)  behielt.  Neben 
seiner  gediegenen  technischen  Bildung  zeichnete 
sich    Michelet    durch    grosses  organisatorisches 
Talent  und  durch  grosse  Gewandtheit  in  Wort 
und  Schrift,  ebeuso  sehr  aber  auch  durch  be- 
stechende Liebenswürdigkeil    und  unabhängigen 
Charakter  aus. 

Regierungsrath  Ferdinand  Schleifer  f. 
Ueber  die  Wirksamkeit  des  am  10.  Decetnber 
während  seines  Aufenthaltes  in  Wien  plötzlich 
hingeschiedenen  kaiserlichen  Regierun^srathes 
Schießer  aus  Strassburg,  Mitgliedes  der  General- 
direction  der  Reichseisenbahnen,  schreibt  das  in 
Berlin  erscheinende  „Militärwochenblatt":  „Der 
Tod  dieses  pflichttreuen  Beamten  wird  von  .'•einen 
vorgesetzten  Behörden  und  seinen  Berufsgenossen 
tief  beklagt,  ebenso  wie  vom  grossen  Generalstabe, 
im  Besonderen  von  den  Militäreiseubahnbehördeu. 
Er  hat  als  Bahn  bevollmächtigter  in  Militärange- 
legenheiten, sowie  als  technisches  Mitglied  der 
Eisenbabnlinien-Commission  in  Strassburg  seit  vielen 
Jahren  sein  reiches  Wissen  und  Können,  sowie 
seine  nie  ermüdende  Arbeitskraft  vorzugsweise  dem 


Militäreisenbahnwesen  gewidmet.  An  dem  Ausbaue 
der  Reichseisenbahnen   in   Elsass-Lothringen  im 
Interesse  der  Landesverteidigung  hat  der  Ver- 
storbenehervorragenden Anlbeil  genommen.  Wusste 
er  doch  schon  aus  seiner  erfolgreichen  Thätigkeit 
bei  der  Feldeisenbahn-Abtbeilung  Nr.  1  während 
des  deutsch-französischen  Krieges  1870/71,  welche 
hervorragenden  Aufgaben  die  Eisenbahnen  in  den 
Kriegen  unserer  Zeit  zu  lösen  haben.   Daher  war 
er  auch  unausgesetzt  bemüht,  sowohl  die  Kriegs- 
vorbereitungen  der  von  ihm  vertretenen  Eisenbahn- 
verwaltung bis   in    alle  Einzelheiten  persönlich 
durchzuarbeiten,  wie  auch  allen  Fragen,  betreffend 
die  Fortentwicklung  des  Militäreisenbahnwesens  im 
uligemeinen,  seine  Arbeitskraft  zu  widmen.  Sein  sach- 
verständiges und  praktisches  Unheil,  verbunden  mit 
initiativem  Handeln,  waren  für  die  Milit&reisenbahn- 
behörden  von  hohem  Werthe.  Eine  grössere  Anzahl 
von  Oflicieren  des  Generalstabes  sind  bei  ihrem  Coro- 
mando  zur  kaiserlichen  Generaldirection  der  Reichs- 
eisenbahnen in  Elsass-Lothringen  durch  den  Ver- 
storbenen über  das  Wesen  des  Eisenbahnbetriebes 
im  Hinblicke  auf  die  militärische  Ausnützung  der 
Schienenwege  im  Kriege  unterrichtet  worden.  Sie, 
sowie  alle  Officiere  und  Beamten  der  Militäreisen- 
bahubebörden,  die  mit  dem   Entschlafenen  ge- 
meinsam gearbeitet  haben,  lernten  seine  hohe  Be- 
gabung und  Schaffenskraft,  verbunden  mit  persön- 
licher Liebenswürdigkeit  und  bescheidenem  Auf- 
treten, kennen  und  hochschätzen.  Seine  Hingebung 
für  die  Sache  des  Militäreisenbahnwesens  gründete 
sich  auf  der  von  patriotischer  liesinuung  getragenen 
Ueberzeugung,  dass  er  ganz  unmittelbar  an  der 
Verteidigung  seines  deutschen  Vaterlandes  mit- 
wirke, wenn   er  für  die   Kriegsbereitschaft  der 
Reichseisenbahnen  arbeite.  Er  hat  die  schöne  Ge- 
nugtuung erfahren,  dass  seine  erfolgreiche  Thätig- 
keit bei  seinen  Mitarbeitern  und  den  zuständigen 
Behörden  die  vollste  Anerkennung  fand  und  dass 
seiue  Verdienste  auch   von   Allerhöchster  Stelle 
durch  Verleihung  mehrerer  Ordensauszeichnungen 
belohnt  wurden.    Die  grosse  Zahl  von  Olficieren 
und  Beamten,  die  mit  dem  Heimgegangenen  ge- 
meinsam gearbeitet  haben,  werden  das  Andenken 
dieses  ausgezeichneten  Reichsbeamten  allezeit  hoch 
in  Ehren  halten,  und  die  Pflicht  der  Dankbarkeit 
gebietet   es,  an   dieser  Stelle  es  auch  weitereu 
Kreisen  der  Armee  bekannt  zu  geben,  dass  man 
einen  besonders  vortrefflichen  Mann  begraben  hat, 
der  in  aller  Stille  für  Heer  und  Vaterland  Hervor- 
ragendes leistete  und  dessen  Verdienste  auch  über 
dus  Grab  hinaus  im  großen  Geueralstabe  unver- 
gessen bleiben  werden." 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleniuleresseut"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  für  die  Zeil  vom  16.  bis  30.  November  1896 
veröffentlichten  Wagenbeslell-  und  Beistellungs- 
«usweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen 
werken,  und  zwar: 
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Wagen 
besteUt  beigestellt  1895 
Vod  dar  Auwig-Teplitzer  Eisenbahn  31.301     28.668  =  30.633 
.  deu  k.  k.  österr.  8taatsbahueti  .  26\585     23.219  =  21.025 
.  der  Buachtehrader  Eisenbahn  .  6.86S      6.816=  6.360 
daher  zusammen  .04.744     58.698  =  58.018 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeil  vom  16.  bis  30.  No- 
vember 1896  worden 

Wage« 
bestallt   beigestellt  1895 
Von  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  .  .4214      3696  =  3594 
Von  den  böbm.  Commereialbabnen  .  ■   321       321  -  320 
daher  zusammen  .  .  .  4535      4017  =  3914 

Verein    för    die    Forderung    des    Local-  und 
Strassenbahnwesens  in  Wien.    In  diesem  Vereine  hielt 
an  16.  November  Cmlingcnicor  E.  A.  Ziffer  einen  Vortrag 
„Ueber  die  Bauanlage  und  Betriebsergebnisse  des  staat- 
lichen schmalspurigen  (75  Centimeter)  SecundirbahnneUes 
in  Sachsen  and  die  hieraus  resultirenden  indirecten  Vor- 
theile".  Der  von  dem  Vortragenden  in  kurzen  Umrissen  ge- 
gebenen  geschichtlichen  Entwicklang   des  Secundfirbahn 
wesens  im  Königreiche  Sachsen  ist  zu  entnehmen,  dass 
dessen  Sohmalspurbahnnetz  gegenwärtig  aus  17  Linien  in 
der  Gesamratlänge  von  327*42  Kilometer  besteht.  Diese  aus- 
schliesslich  den  örtlichen  Verkehrsbedurfnissen  dieuenden 
Bahnen  vermitteln  den  Personen-  and  Güterverkehr  and  ent- 
fallen auf  ersteren  51  Proeent,  hingegen  49  Prooent  der 
Einnahmen  auf  letzeren.  In  erschöpfender  Weise  und  unter 
Hervorhebung  der  erprobten,  nachahmen&werthen  bestehen- 
den Einrichtungen  bespricht   sodaon  der  Redner  die  Con- 
etruciiongverhiUtnisse  des  Unter-  und  Oberbaues,  sowie  der 
Fahrbetriebsmittel,  Stationsanlagen  und  Slreekenausrüstung, 
Organisation,  Einrichtungen  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr, Zweiggeleise  und  Weichenanschlussanlagen.  Aus 
diesem  reichen,  vom  Redner  znsam mengestellten  Material« 
»ind   einige  Punkte  besonders  hervorzuheben.  Durchweg» 
neie   Gesichtspunkte   bicteu  hauptsächlich  die  finan- 
ziellen Ergebnisse  des  sächsischen  Schmalspurbetriebes.  An 
der  Hand  einer  tabellarischen  Uebersicbt  gelangen  die  ein- 
zelnen Linien  nach  ihrem  ziffermässigen  Ertrage  zur  Dar- 
stellung, bei  denen  das  Ausgabenprocent   sich  zwiecheu 
701  und  210  Proeent  bewegt.  Eiuer  eingehenden  Erörterung 
wird  der  von  der  Landesregierung  und  den  Ständen  gegen- 
über dem    Baue   von   Schmalspurbahnen  eingenommene 
Standpunkt  unterzogen  und  weiters  ausgeführt,  dass  bei 
richtiger  Rentabilitätsberechnung  zu  Gunsten  dieser  Bahnen 
nicht  bloss  die  unmittelbar  aus  dem  Betriebe  sich  ergeben- 
den Einkünfte,  sondern  auch  jeue  Mehreinnahmen  in  Be- 
tracht za  ziehen  sind,  die  den  anschliessenden  Hauptbahnen 
dorch  den  befruchtenden  Einflnss  der  Schmalspurbahnen  zu- 
fliessen.   Diese  sogenannte  indirecte  Rente  ist  ein  wichtiger 
Factor,  welcher  die  durchschnittliche  Rentabilität  der  Schmal- 
spurbahnen Sachsens  erst  zu  einer  halbwegs  günstigen  ge- 
staltet nnd  das  Siebenfache  der  directen  Rente  beträgt. 
Aehnlichea  Grundsätzen  begegnen  wir  aach  in  der  von  der 
bayerischen  Regierung  jüngst  eingebrachten  Gesetzes  vorläge, 
betreffend  die  Herstellung  eines  Netzes  von  staatlichen 
Localbahneo   in   der    mit    einem   Kostenaufwands  von 
263  Millionen  Mark  projeetirten  Länge  von  410  Kilometer 
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Civilingenieiir  Ziffer  bedauerte,  dass  iu  unserem  Ueimats- 
lande  nur  bei  einer  wenigstens  SOprocentigen  Verzinsung 
des  Anlagecapitales  der  projeetirten  Localbahn  die  Bau- 
würdigkeit zuerkannt  werde  und  ebenso  sei  es  zu  beklagen 
dass  die  indirecten  Vortheile  nicht  voll  in  Berücksichtigung 
gezogen  erscheinen.  Auf  Grund  statistischer  Daten  wird  die 
höbe  Bedeutung  der  Bahnen  schmaler  Spur  auf  alle  wirt- 
schaftlichen und  industriellen  Verhältnisse  der  von  ihnen 
durchzogenen  Verkehrsgebiete  nachgewiesen.  Ein  gleich  er- 
freuliches Bild  zeigen  die  nach  den  Bahneröffnungeti  oon- 
statirte  Steigerung  der  8teuerkraft  der  an  diesen  Bahnen 
gelegenen  Orte,  die  mit  der  Wertherhöhung  von  Grund  und 
Roden  fortschreitende  Vermehrung  des  Nationalvermögens 
und  die  besseren  Absatzgebiete  der  Production.  Der  Vor- 
tragende zog  aus  seinen  Erwägungen  die  SohluBS folge- 
rn ng,  dass  in  den  Erträgnissziffern  nioht  aliein  der  volks- 
und  staatswirthsebaftliche  Schwerpunkt  zur  Beurtheilung 
solcher  Elisenbahnlinien  zu  suchen  wäre,  sondern  die  von 
ihm  gekennzeichneten  Momente  maassgebende  Eactoren  für 
die  aus  dem  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  niederer  Ordnung 
hervorgehenden  indirecten  Vortbeile  bilden.  Dieser  Auf- 
gabe entsprechen  in  vollem  Umfange  die  sächsischen  Schmal- 
spurbahnen, und  schloss  der  Redner  seine  Ausfahrungen 
mit  der  Anregung  zur  Aufstellung  einer  eigenen,  diesen 
Verhältnissen  Rechnung  tragenden  Statistik,  von  den  be- 
stehenden localbahneo,  wodurch  Anhaltspunkte  zur  Beur- 
theilung der  dem  Staatsschätze  durch  den  Bau  neuer  der- 
artiger Bahnen  erwachsenden  indirecten  Vortbeile  gewonnen 
werden  könnten. 

Ausland. 

Aus  dein  Deutschen  Reiche  wird  uns 
schrieben:  Die  dein  Reichstage  zugegangene  Re- 
gierungsvorlage betreffs  Verlängerung  der  im 
Jahre  1885  geschaffenen,  dem  Norddeutschen 
Lloyd  übertragenen  sub ventionirten  Dampfer- 
linien  nach  Ost-Asien  und  Australien  und  Ver- 
doppelung der  Fahrten  Dach  Ost- Asien  —  so  dass 
sie  alle  14  Tage,  bisher  alle  4  Wochen,  stattfinden 
I  würden  —  wofür  die  Subvention  um  ll/a  Millionen 
Mark  erhöht  werdeu  soll:  diese  Vorlage  hat  im 
Reichstage  weniger  Sympathie  gefundeu,  als  man 
wohl  erwarten  durfte,  und  wenn  in  der  Commission 
nicht  noch  bessere  Gründe  angeführt  werden, 
muss  man  auf  die  Ablehnung,  wenigstens  der 
Subventionserhöhung  gefasst  sein.  Wegen  der 
Goncurrenz  hat  die  Krage  auch  für  den  öster- 
reichischen Lloyd  Interesse.  Die  Gegnerschaft  be- 
rief sich  darauf,  dass  die  Erwartungen  nicht  ge- 
nügend erfüllt  seien,  dass  die  subventionirten 
Lloydschiffe  zu  langsam  führen  etc.;  besonderes 
Gewicht  wurde  auf  den  Einwand  gelegt,  dass 
die  deutschen  Subventionslinien  viel  mehr  aus- 
ländischen als  deutschen  Gütern  zugute  kämen ; 
w&hreud  die  betreffenden  Lloydschiffe  grosse 
Massen  ausländischer  Güter  auf  ihren  Sammel- 
reisen aufnehmen,  müsse  eine  Hamburger  directe. 
nur  deutsche  Güter  befördernde  Linie  ohne  Sub- 
vention die  Goncurrenz  mit  den  Subventionslinien 
des  Lloyd  bestehen.  Bemerkenswerth  war  übrigens, 
dass  die  Socialdemokraten,  welche  1885  für  die 
Subvention  gestimmt  haben,  sich  jetzt  dagegen  er 
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klärten,  weil  dadurch  ein  grosscapitalistiscbes 
Unternehmen  gefördert  werde.  Der  Hamburger 
Scbiffsarbeiterstrike  liegt  dabei  wohl  den 
Socialiiemokraten  im  Magen.  Der  Strike.  der  nun 
schon  die  vierte  Woche  dauert,  scheint  sich  übri- 
geus  seinem  Ende,  der  vorausgesehenen  Nieder- 
lage der  Arbeiter  zu  nähern.  Es  hat  sieb  hier 
recht  gezeigt,  wie  einer  festen  Coalition  und 
Energie  der  Arbeitgeber  gegenüber  socialdemo- 
kratisebe  Verhetzung  und  übertriebene  Forde- 
rungen der  Arbeiter  nichts  ausrichten  können. 
Im  Hamburger  Hufen  ist,  allerdings  grossentheils 
durch  Fremdenzuzug,  schon  fast  wieder  die 
milbige  Zahl  von  Arbeitern  zur  Verfügung.  Auch 
für  den  Eisenbahnverkehr  traten  wieder  nor- 
male Verhältnisse  ein;  die  Zuschlagsfristen  für  die 
tarifmäßige  Lieferungsfrist  für  Güter  nach  Ham- 
burg sind  seit  dem  14.  d.  M.  wieder  aufgehoben. 
—  Der  Norddeutsche  Lloyd,  der  in  den 
letzten  Jahren  mehrfach  Unglück  mit  seinen 
Schiffen  gehabt,  hat  neuerdings  einen  tiefbedauer- 
licheu  Verlust  erlitten;  sein  nach  Süd- Amerika  be- 
stimmter Dampfer  „Salier"  ist  an  der  spanischen 
Küste  in  schwerem  Sturm  mit  fast  300  Menschen 
untergegangen;  kein  lebendes  Wesen  an  Bord 
wurde,  gerettet.  Der  „Salier"  war  zwar  eines  der 
älteren  Schiffe  des  Lloyd,  welche  jetzt  alle  durch 
neue,  grössere  ersetzt  werden,  aber  durchaus  see- 
tüchtig und  bestens  classificirt.  Der  Lloyd  hat, 
nebenbei  gesagt,  von  den  Subventionslinien  bisher 
finanziell  keinen  Vortheil,  sondern,  wenigstens  in 
den  ersten  Jahren,  bedeutende  Verluste  gehabt. 
Noch  vor  6  Jahren  konnte  der  Lloyd  12  Proeent 
Dividende  zahlen,  die  letzten  beiden  Jahre  uiehts 
mehr.  —  Die  Gesetzvorlage  des  preussischen  Finanz- 
ministers betreffs  Seh ulden ti Igu ng  und  Aus- 
gleichsfonds,  welche  in  der  „Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt"  jüngst  aus- 
führlich besprochen  worden,  hat  in  der  Commission 
des  Abgeordneten  bauses  wenig  Glück  gehabt. 
Es  wurden  alle  Antrüge  betreffs  des  Ausgleichs- 
fonds  von  der  Regierung  abgelehnt  uud  blieb  nur 
noch  die  Schuldentilgung  übrig.  Dagegen  stellte 
sieh  die  Commission  grundsätzlich  auf  den  Boden 
der  Gegenanträge  Zedlitz,  und  Sattler,  indem  sie 
die  Regierung  auffordert,  das  Eisenbahngarantie- 
gesetz  in  der  Richtung  der  Resolution  von  1894 
abzuändern,  wonach  der  für  allgemeine  Staats- 
zwecke verwendbare  Höcbslbetrag  der  Eisen- 
bahnüberschüsse  festgesetzt  werden  soll.  Früher 
hatFinanzminister  Miquel  selbst  diesen  Bestrebungen 
zugeneigt,  sie  sind  auch  die  richtige  Constquenz 
seiner  Erklärutigeu,  jetzt  will  er  sich  aber  die 
volle  Disposition  Ober  die  brillanten  Eisenbahn- 
iiberschüsse  nicht  nehmen  lassen.  Er  erklärte  die 
Reschlüsse  der  Subcommission,  weil  sie  eine  zu 
weitgehende  Beschränkung  der  Finanzverwaltung 
invofvirten,  für  uuauoehmbar.  —  Ueber  die  Be- 


schlüsse des  preussischen  Landeseisenbaho- 
rathes    gehen    die    Mittheilungen  auseinander, 
wenigstens  in  der  wichtigsten  Frage  der  Herab- 
setzung der  Eisen bahntarife  für  Kohlen  uud 
Erze.  Nach  einer  Version  hätte  der  Finanzminister 
erklärt,  dass  der  billigere  Rohstofftarif  am  1.  April 
1897  auf  Brennstoffe  ausgedehnt  werde,  und  nur 
in  Sachen  des  Erztarifes  wäre  Vertagung  des  Be- 
I  Schlusses  erfolgt.  Nach  einer  anderen  Version  wäre 
,  die  ganze  Angelegenheit  vertagt  worden.    In  der 
Erörterung  soll  hervorgehoben  worden  sein,  dass 
jetzt  eine  Herabsetzung  der  Eisen-  und  Kohlen- 
tarife aus  socialpolitischen  Gründen  nicht  zu  em- 
pfehlen sei,  da  es  der  Industrie  gegenwärtig  ohne- 
dies ausserordentlich  gut  gehe.    Da  hätten  die 
betheiligten  Kreise  denn  doch  wirklich  Pech,  wenn 
I  diese  agrarischen  und  fiscalischen  Argumente  wieder 
J  durchdrängen.    Vor  sechs  Jahren  bekam  die  in 
'■  ungünstiger  Lage  befindliche  Industrie  die  in  Aus- 
:  sieht  gestellte  Tarifermässigung  nicht,  weil  es  die 
schlechten   Staatsfinanzen   nicht  erlaubten;  jetzt 
1  erlauben  es  zwar  die  guten  Staatsfinanzen,  aber 
,  angeblich  nicht  die  gute  Lage  der  Industrie!  — 
Wie  auf  den  anderen  süddeutschen  Eisenbahnen, 
ist  jetzt,  und  zwar  heuer  wegen  des  andauernd 
starken    Verkehres    ausserordentlich    spät,  auch 
auf  den   bayerischen  Staatsbahnen   die  im 
Herbst   eingestellte  Sonntagsruhe    im  Güter- 
verkehre wieder  in  vollem  Umfange  eingetreten. 

—  Im  Monate  November  haben  die  bisher  recht 
guten  Eisenbahneiunahmen  etwas  nachgelassen; 

,  das  Plus  gegen  den  vorjährigen  Parallelmouat  ist 
erheblich  geringer  als  in  den  Vormonaten.  Es  ver- 
einnahmten die  deutschen  Eisenbahnen  (exclusive 
bayerisch«]  aus  dem  Personenverkehre  Mark 
25,756.666,  d.  i.  +  Mark  1,100.910,  oder  pro  Kilo 
meter  f  2  83  Procent;  aus  dem  Güterverkehre 
Mark  85,237.473,  d.  i.  +  Mark  2,065.587,  oder  pro 
Kilometer  0'9  Procent.  In  den  vorangegangenen 
Monaten  hatte  das  Plus  8  und  9  Millionen  betragen. 

—  Die  Fernsprechgebühren  im  Reichspost- 
t>ebiete  erfahren  eine  Ermässigung  vom  1.  Februar 
1897  ab.  indem  die  Gebühr  zwischen  zwei  nicht 
über  50  Kilometer  entfernten  Orten  für  ein  gewöhn- 
liches Gespräch  bis  zur  Dauer  von  drei  Minuten  auf 
25  Pfennig  ermässigt  ist.  —  Auf  den  Norddeutschen 
Kähnen  ist  zum  erstenmale  für  den  Weihuachts- 
verkehr  die  Erleichterung  geschaffen,  dtss  die  ge- 
wöhnlichen Rückfuhrlskarten  eine  verlängerte  Dauer 
vou  15  Tagen,  vom  22.  D.eember  bis  6.  Januar, 
erhallen.  —  Die  Zahl  der  jetzt  vou  der  preussi- 
schen Staalsbahiiveiwaltuug  zur  Vergebung  ge- 
langenden Güterwagen  beträgt  ruud  7500  Stück. 
Die  Wagen  sind  vom  1.  April  bis  30.  Deccmber 
1897  zu  liefern.  Durch  ihre  Herstellung  ist  die 
Leistungsfähigkeit  der  deutschen  Werke,  die  ohue- 
dies  schon  gut  mit  Aufträgen  versehen  sind,  bis 

|  zum  Herbst  1897  voll  in  Anspruch  genommeu. 
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Berlin  und  seine  Eisenbahnen 

1846  bis  1896.+) 

Von 

Dr.  Albert  Eder. 


In  seinem  interessanten  Ruche  über  „die  ersten 
f>0  Jahre  preußischen  Eisenbahnwesens"  erzählt 
Schwabe,  dass  am  30.  October  1838  bei  der  Er- 
öffnung der  Eisenbahn  Berlin  Potsdam  der  damalige 
Kronpriuz  und  spätere  König  Friedrich  Wilhelm, 
welcher  die  Fahrt  auf  der  Locomotive  mitmachte, 
in  die  Worte  »»»gebrochen  sei:  „Diesen  Karren, 
der  durch  die  Welt  rollt,  hält  kein  Mensch 
mehr  auf." 

Er  befand  Rieh  mit  dieser  Prophezeiung  eiuiger- 
raaassen  in  Widerspruch  gegenüber  seinem  General 
postnieister  v.  Nagler.  Dieser  erste  Verkehrsbeamte 
de»  Reiches  soll,  als  ihm  der  Entwurf  zum  Baue  der 
Bahn  nach  Potsdam  vorgelegt  wurde,  gesagl 
haben:  „Dummes  Zeug!  ich  lasse  täglich  diverse 
sechssitzige  Posten  nach  Potsdam  geheu  und  es 
sitzt  niemand  darinnen:  nun  wollen  die  Leute 
selbst  eine  Eisenbahn  dahin  bauen.  Wenn  sie  ihr 
Geld  absolut  los  werden  wollen,  sollen  sie  es  doch 
lieber  gleich  zum  Fenster  hinaus  werfen". 

Seither  ist  ein  Zeitraum  von  nicht  viel  mehr  als 
zehn  Lu6tren  verstrichen;  den  Generalpostmeister 
deckt  die  kühle  Erde.  Aber  Friedrich  Wilhelm  IV. 
Wort  ist  wahr  geworden.  Die  Jubelfeier  des  Vereines 


deutscherEisoubahnverwaltiingen.  welche  vor  kurzem 
in  Berlin  standfand,  bedeutele  ja  auch  ein  Jubiläum 
des  mitteleuropäischen  Eisenbahnwesens  Uberhaupt. 
Selbst  Friedrich  List,  der  geniale  Volkswirth 
und  geistige  Schöpfer  des  Vereines  deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen,  hat  wohl  kaum  eine  solche 
Entwicklung  im  (ieiste  geschaut.  Es  würde  viele 
tausend  Bände  erfordern,  wollte  man  den  Sieges- 
zug der  Eisenbahnen  durch  das  verflossene  Halb- 
jahrhundert, ihre  Einwirkung  auf  das  wirtschaft- 
liche und  sociale  Leben  umfassend  zu  schildern 
versuchen,  iiiesse  dies  doch  zugleich  eine  Ge- 
schichte der  Weltwiithschaft,  eine  Morphologie  des 
Handels  und  der  Industrie  uud  —  last  not  least  — 
eine  Culturgeschichte  dieses  Zeitraumes  schreiben. 
Gälte  es  doch  das,  wir  möchten  sagen,  anato- 
mische Problem  zu  lösen,  inwieweit  das  Verkehrs- 
leben,  welches  jeden  Augenblick  durch  das  eiserne 
Geäder  pulsirt,  einen  Factor  für  die  Entwicklung 
der  gesammten  wirtschaftlichen,  finanziellen  und 
geizigen  Entwicklung  der  einzelnen  Gemeinwesen 
gebildet,  inwieweit  es  befruchtend  auf  das  Wachs- 
tbum  jeder  einzelnen  Zelle  unseres  wirtschaft- 
lichen Organismus  gewirkt  und  wie  umge- 
kehrt wieder  diese  Entwicklung   auf  die  Aus 


*)  Herausgi  geben  im  Auftrage  dos  kf.uigl.  preu«iisoli<;n  Ministers  der  OfTentliohen  Arbeiten.  Zwei  liaude.  Burlio. 
Verlag  von  Julin*  Spriiippr.  189«. 
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breitung  und  das  Anwachsen  der  Eisenbahnen  be- 
lebend zurückgestrahlt  hat.  Dies  Werk  wird  noch 
lange  ungeschrieben  bleibet!.  Bietet  doch  eine 
solche  Aufgabe,  selbst  weuu  sie  auf  ein  ganz, 
kleines  Centrum  beschränkt  wird,  fast  untlberwind 
liehe  Schwierigkeiten;  eine  rein  abstracte  meta- 
physische Lösung  aber,  wie  sie  mehrfach  ver- 
sucht wurde,  erscheint  uns  ziemlich  werthlos. 

Ganz  besonders  coraplicirt  erscheint  die  Auf- 
gabe, wenn  es  sich  um  eines  jener  Gemein- 
wesen handelt,  welche  heute  die  Brennpunkte  des 
gesammten  culturellen  Lebens,  oder  wie  sie  der 
grosse  Mann  im  Sachsenwalde  einst  minder  höflich 
bezeichnete,  die  Wasserköpfe  der  staatlichen  Or- 
ganismen bilden.  Bisher  hat  sich  unseres  Wissens 
noch  niemand  au  die  Lösung  eines  solchen  Problems 
gewagt  und  dem  preussischen  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  blieb  der  Ruhm  vorbehalten, 
das  erste  Werk  solcher  Art  zu  schaffen. 

Zu  den  Guben,  welche  die  preussische  Staats- 
eisenbahnverwaltung dem  Vereine  deutscher  Eisen- 
bahnverwallnngen  aus  Anlas«  seiner  50jährigen 
Jubelfeier  darbrachte,  gehörte  auch  die  im  Auf- 
trage dieses  Ministeriums  herausgegebeue  Fest- 
schrift „Berlin  uud  seine  Eisenbahnen  1646 
bis  1896".  „Sie  hat  sich  zur  Aufgabe  gestellt,  ein 
Stock  preussiseb-deutscher  Eisenbahngeschichte  zu 
erzählen,  sie  will  schildern,  wie  die  deutsche  Boichs-  \ 
hauptstadt,  damals  die  Hauptstadt  des  Königreiches 
Preussen,  ihr  Handel  und  ihr  Verkehr  ausgesehen 
haben,  als  der  Verein  im  Jahre  1846  in  Berlin 
begründet  wurde,  und  wie  sich  alles  dies  bis  heute 
entwickelt  hat.  Sie  will  dabei  vor  allem  prüfen,  wie 
weit  diese  Entwicklung  Berlins  durch  die  Eisen- 
bahnen beeintlusst  worden  ist."  Dies  das  Programm 
des  Werkes.  Ist  die  Aufgabe  gelungen  ?  Das  preussi-  , 
sehe  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  darf  den 
Ruhm  für  sich  in  Anspruch  nehmen,  dass  die  von 
ihm  patronisirten  wissenschaftlichen  Erscheinungen 
in  der  Eisenbahnliteratur  stets  deu  erston  Hang  ein- 
nehmen. Man  konnte  also  schon  im  voraus  überzeugt 
sein,  auch  in  dem  neuen  Werke  einer  das  Niveau 
einer  gewöhnlichen  Festschrift  uud  der  sogenannten  I 
Prachtwurke  weit  überragenden  Arbeit  zu  begegnen.  I 
Auch  bot  ja  der  Umstand,  dass  den  Redacteuren  I 
eine  Fülle  des  reichsten  nfficiellen  Quellenmateriales 
in  den  Acten  nicht  bloss  des  Ministeriums,  sondern 
auch  der  übrigen  Staats-  und  städtischen  Behörden 
zur  Verfügung  stand,  eine  gewisse  Gewahr  für  das 
Gelingen.  Und  doch  hat  die  Lösuug  der  Aufgabe, 
der  Beichthum  und  die  Vielseitigkeit  des  Gebotenen, 
die  geradezu  wunderbare  Meisterung  und  Gruppi- 


rung  des  Stoffes,  die  unter  Vermeidung  jedes 
scholastischen  Beiwerkes  doch  den  ernstesten 
wissenschaftlichen  Anforderungen  entsprechende 
Darstellungsweise  auch  den  überrascht,  der  von 
einem  Meister,  *ie  v.  d.  Leyen  eiuer  ist,  und  von 
den  übrigen  Mitarbeitern  Hohes  erwarten  durfte. 

Das  preussische  Ministerium  hat  denn  nicht 
bloss  dem  Vereine  eine  Ehrung  bereitet,  wie  sie 
würdiger  nicht  gedacht  werden  konnte,  es  hui 
sich  auch  ein  stolzes  Denkmal  gesetzt  und  ein 
culturgeschichtliches  Werk  ersten  Ranges  geschaffen. 
Die  Feder  des  Kritikers  soll  daher  dem  Stift  des 
Erzählers  weichen.  Nicht  über  das  Werk,  ßonderu 
aus  demselben  wollen  wir  unseren  Lesern  Einiges 
erzählen. 

Die  Einleitung  charakterisirt  zunächst  jene 
weltgeschichtlichen  Factoren,  welche  die  wirtb- 
schafiliche  Entwicklung  Preussens  iu  den  letzten 
50  Jahren  beeinflnsst  haben  und  namentlich  dessen 
Hauptstadt  Berlin  aus  einer  bescheidenen  Residenz- 
stadt zu  einer  Centralstfttte  des  Weltverkehres  er- 
hoben. Da  treten  uns  denn  vor  allem  die  Verkehrs- 
mittel entgegen.  Erst  mit  der  Entwicklung  des 
Eisenbahnwesens  und  der  Dampfschiffahrt  im  Vereine 
mit  der  Telegraphie  kamen  für  Berlin  die  frucht- 
baren Keime  wirklich  zur  Entwicklung,  die  durch 
die  Gewerbefreibeit,  die  Städteordnung,  die  agrari- 
schen Reformen,  die  verbesserte  Zollgesetzgebung, 
die  Begründung  des  Zollvereines  nach  und  nach 
gelegt  worden  waren.  Erst  mit  dem  weiteren  Aus- 
baue des  Hahnnetzes  wurden  grössere  CapiUlien 
für  Industrie  und  Handel  flüssig,  umfassendere 
Verbindungen  ermöglicht,  die  Zollvereiuigung  des 
grossen  deutschen  Handels-  und  Industriegebietes 
wirksam,  die  geeigneten  Bedingungen  für  eiuen 
grossartigeu  Betrieb  einzelner  Handels-  und  Gewerbe- 
zweige geschaffen. 

Daneben  wirken  vornehmlich  zwei  Momente 
zusammen  und  tragen  gleichmässig  zu  der  ge- 
waltigen Umwälzung  des  Berliner  Lebens  uud 
Verkehres  in  dem  letzten  halben  Jahrhunderte  bei: 
Es  ist  dies  die  völlige  Umwandlung  in  den  wirth- 
schaftlicheu  Grundlagen  der  städtischen  Existeuz 
und  die  politische  Entwicklung  Deutschlands.  Zur 
Zeit  der  politischen  Zerklüftung  des  Reiches  war 
es  wieder  Preussens  einigende  Zollpolitik,  welche 
Berlin  zugute  kam  und  die  segensreiche  Einrichtung 
des  deutschen  Zollvereines,  welche  dem  deutschen 
Volke  auf  dem  Gebiete  materieller  Interessen  die  Be- 
friedigung für  sein  Einheitsbedürfniss  gewährte,  die 
ihm  der  deutsche  Bund  versagte,  dann  die  Frei- 
handelsbewegung der  Sechzigerjahre,  die  den  Berliner 
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HandelssUnd  förderte.  Von  weittragendstem  Ein- 
liusse  aber  auf  die  Neuorduung  der  Verhältnisse 
sind  die  tiefgreifenden  politischen  Umwälzungen 
der  Jahre  1866  und  1870.  Die  Gesetzgebung  des 
norddeutschen  Bundes  und  Deutschen  Reiches  wirkt 
in  den  nächsten  Jahren  grundlegend  und  schafft 
im  Handel  und  Verkehr  gesicherte  Verbältnisse. 
Ein  ganz  ausserordentlicher  Unternehmungsgeist 
erwacht.  In  der  fieberhaften  Gründungsthätigkeit 
der  Jahre  1871  bis  1873  steht  Berlin  obenau.  So 
entfallen  von  den  Gründungen  des  Jahres  1871  in 
Deutschland  und  Oesterreich  dem  Werthe  nach 
allein  zwei  Fünftel  auf  Berlin. 

Dabei  erscheinen  auch  die  Eisenbahnen  mit 
stattlichen  Ziffern!  Neue  Gründungen  ent- 
standen; auch  die  bestehenden  Bahnen  erweiterten 
last  durchgehend«  ihr  Netz.  Innerhalb  des  Zeit- 
raumes von  1870  bis  Ende  1873  wuchsen  die 
preussiscben  Eisenbahnen  um  2427  Kilometer  oder 
24-18  Procent,  das  verwendete  Actiencapital  um 
855  Millionen  Mark  (35  Procent).  Die  Krisis  des 
Jahres  1874,  wenngleich  lang  nicht  von  so  furcht- 
baren Wirkungen  begleitet  wie  in  Wien,  von  wo 
sie  ausgegangen,  bedeutete  doch  einen  schweren 
Rückfall.  Auch  die  Berliner  Eisenbahnen  wareu 
einem  harten  Ansturm  ausgesetzt,  welcher  sie  zu 
namhaften  Erhöhungen  des  Actiencapitales  zwang, 
womit  naturgemäss  eine  Verminderung  der  Erträge 
verbundeu  war. 

Diese  Krisis  hielt  mehrere  Jahre  an  und  führte 
zu  einer  Aenderung  der  deutschen  Zoll-  und 
Handelspolitik.  Hand  in  Hand  damit  ging  auch 
eine  Aenderung  der  bisherigen  Eisenbahnpolitik, 
insbesondere  der  Tarifpolitik,  indem  in  Anlehnuug 
an  einen  Beschluss  des  Bundesrates  in  Preussen 
die  Genehmigung  aller  Tarife,  die  für  ausländische 
Producte  oder  Fabrikate  einen  günstigeren  Fracht- 
satz gewährten  als  für  gleichartige  inländische 
Erzeugnisse  allgemein  der  Aufsichtsbehörde  vor- 
behalten und  zugleich  erklärt  wurde,  dass  eine 
solche  nur  dann  in  Aussicht  zu  nehmen  sei,  wenn 
entweder  eine  Benachtheiliguug  inländischer  wirt- 
schaftlicher Interessen  überhaupt  uicht  zu  besorgen 
sei,  oder  doch  überwiegende  Interessen  anderer 
Zweige  für  die  beantragte  Tarifermässigung  sprächen. 
Durch  die  Verstaatlichung  der  grossen  Privat- 
bahnen, deren  Beginn  mit  der  Zollreform  des 
Reiches  zusammenfiel,  wurde  die  Durchführung 
dieser  Grundsätze  in  Uebereinstimmung  mit  der 
Reichszollpolitik  wesentlich  erleichtert.  Gleichzeitig 
ward  auch  für  den  inneren  deutscheu  Verkehr 
durch  die  Tarifreform  von  1877  der  bisherigen 


Handel  und  Verkehr  lähmenden  Verwirrung  im 
Gütertarifwesen  der  deutschen  Bahnen  ein  Ziel 
gesetzt  und  eine  gleichmässige  Grundlage  für  die 
Tarife  gewonnen,  die  im  einmütigen  Zusammen- 
wirken der  deutschen  Eiscubahnverwaltungen  im 
Laufe  der  Jahre  immer  umfassender  ausgestaltet 
wurde  und  noch  heute  die  Grundlage  der  deutschen 
Eisenbahnsjütertarife  bildet. 

In  den  letzten  fünfzehn  Jahren  zeigt  sich  denn 
auch  in  Preussen,  namentlich  aber  in  Berlin,  eine 
kolossale  Entwicklung  des  wirtschaftlichen  und 
gewerblichen  Lebens.  So  wuchs  beispielsweise  in 
Preussen  die  Zahl  d«?r  Pferdestärken  der  Dampf- 
maschinen im  Zeiträume  1879  bis  1894  von  934.884 
auf  2,513.172,  d.  i.  um  170  Procent,  in  Berlin 
allein  von  20.286  auf  61.410,  d.  i.  um  mehr  als 
200  Procent,  ebenso  ist  in  Berlin  die  Anzahl  der 
selbständigen  Gewerbetreibenden  von  56.197  des 
Jahres  1871  im  Jahre  1890  auf  147.339,  somit 
um  163  Proceut  gestiegen,  während  in  demselben 
Zeiträume  die  Bevölkerung  nur  um  91  Procent  ge- 
wachsen ist.  Der  Güterverkehr  der  deutschen  Eisen- 
bahnen stieg  von  13.486,787.096  Tonnenkilometer 
im  Jahre  1880  auf  24.909,082.841  Tonnenkilometer 
im  Jahre  1894  =  )  1 1.422,295.745  Tonnenkilo- 
meter oder  85  Procent  und  auf  1  Kilometer  Bahn- 
länge von  400.550  Tonnenkilometer  im  Jahre  1880 
auf  566.615  Tonnenkilometer  im  Jahre  1894 
=  -\-  166.065  Tonnenkilometer  oder  41  Piocent. 

Speciell  in  der  Entwicklungsgeschichte  des 
Stadtbildes  vou  Berlin,  iu  desseu  Bevölkerung»- 
uud  VVohuuugsverhältnissen,  welche  uus  der  erste 
Theil  des  Werkes  vor  Augen  führt,  hat  das  Eisen- 
bahnwesen zwei  der  wichtigsten  Marksteine  ge- 
schaffen. Es  ist  dies  zunächst  die  Entstehung  der 
Eisenbahnen  selbst  und  dann  die  Eröffnung  der 
Stadtbahn.  Die  Eröffnung  der  Eiseubahnen  machte 
Berlin  erst  zur  Fabriks-  und  Haude^stadt.  Nament- 
lich die  Maschifienindusirie  erhielt  fortgesetzt  neue 
Nahrung  und  wirkte  befruchtend  auf  eine  Reihe 
von  Gewerbszweigen  zurück.  Die  Eisenbahnen 
schufen  neue  eigenartige  Verkehrsarmen  und  trugen 
wesentlich  zu  fortwährenden  Veränderungen  des 
Stadlbildes  bei.  Versuchen  wir  es,  nur  eine  kurze 
auszugsweise  Skizze  von  der  Entwicklung  der 
Berliner  Eisenbahnen  zu  geben. 

Als  Friedrich  Wilhelm  IV.  im  Jahre  1840  den 
Thron  bestieg,  war  erst  die  Bahn  von  Berlin  nach 
Potsdam  vorhanden,  die  am  29.  October  1838  er- 
öffnet worden  war.  Nach  ihr  war  die  Anhalter 
Bahn  die  erste,  die  1841  von  Berliu  aus  einem 
grösseren  Verkehre  die  Wege  bahnte.  Es  folgte  in 
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den  Jabren  1842  und  1843  die  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn,  hinzu  traten  1842  die  Berlin-Frank- 
furter, 1846  die  Hamburger;  im  letzteren  Jahre 
wurde  auch  die  Potsdamer  Mahn  bis  Magdeburg  ! 
in  Betrieb  gesetzt  und  die  Frankfurter  Bahn  mit 
der  Niederschlesiscb- märkischen  vereinigt  und 
bis  Breslau  durchgeführt.  Berlin  war  damit  in  den 
Besitz  von  fünf  Stammlinien  gekommen,  die  unab- 
hängig voneinander  iu  Berlin  einmündeten.  Da-  ; 
mit  schloss  die  erste  Entwicklung  der  Berliner  I 
Bahnen  ab.  Im  Anfange  hatten  die  Potsdamer  und 
Frankfurter  Bahn  den  Charakter  blosser  Loeal- 
bahnen,  die  ersten  Berliner  Bahnhöfe  waren 
schmucklos  und  bescheiden  und  lagen  mit  Aus- 
nahme des  Frankfurter  Bahuhofes  vor  der  Stadt- 
mauer, die  damals  im  Wesentlichen  zugleich  die 
Bebauungsgrenze  bildete.  Der  Hamburger  Bahnhof 
—  das  einzige  heute  noch  bestehende,  wenn  auch 
nicht  mehr  für  seinen  eigentlichen  Zweck  benützte 
Bauwerk  aus  jener  Zeit  —  war  die  erste  gross- 
artigere Anlage. 

Thcils  die  politischen  Verwicklungen,  die  dauu 
folgten,  Iheils  freilich  auch  die  Enttäuschungen, 
die  man  nach  dem  ersten  Ansturm  der  Unter- 
nehmung in  Bezug  auf  die  Ertragsfähigkeit  eines 
Tlieiles  der  Berliner  Bahnlinien  erfahren  musste, 
legten  nach  einem  Jahrzehnt  fleissigen  Schaffens 
der  Unternehmung  auf  längere  Zeit  die  Zügel  an. 
Dem  ersten  Anlauf  folgten  zwei  Jahrzehnte  der 
Ruhe,  die  bis  hinter  die  Mitte  der  Seehzigerjabre 
dauerte.  Für  den  örtlichen  Verkehr  geschah  zu 
dieser  Zeit  nicht  viel.  Im  Jahre  1851  tritt  durch 
die  Vollendung  einer  auf  Staatskosten  zwischen 
den  Bahnhöfen  hergestellten,  in  der  Strasseulläche 
liegenden  Schienen  Verbindung,  der  sogenannten 
alten  Verbindungsbahn,  ein  neues  Vcrkelmelement  , 
hinzu.  Die  schon  länger  geplaute  Anlage  verdankte  J 
ihr  Zustandekommen  zwar  uur  vorübergebendeu 
militärischen  Bedürfnissen,  gewinnt  aber  als  erste 
Staatsbabu  für  die  Entwicklung  der  Berliner  Eisen- 
bahnen grosse  Bedeutung,  iudera  sie  zur  Herstellung 
der  neueu  Verbindungsbahn,  der  20  Jahre  später 
eröffneten  Kingbahn.  Veranlassung  giebt. 

Iu  den  Fünfzigerjahren  vollzieht  sich  der 
weilere  Ausbau  des  preussischen  Eisenbahnnetzes 
in  seinen  Hauptlinien.  Von  besonderer  Bedeutung 
ist  die  Verstaatlichung  der  Schlesischen  Balm  im 
Jahre  1852,  die  Vollendung  der  vom  Staate  gebauten 
Ostbahn  im  Jahre  1857,  doch  üben  diese  Ereignisse 
zunächst  keinen  Eiurluss  auf  Berlin  selbst  aus. 

Erst  mit  dem  Jahre  1867,  als  der  Ring  der 
alten  Stadtmauer  Berlins  fiel,  beginnt  eine  neue  | 


Periode  umfassender  Neubauten  und  Umgestal- 
tungen der  Bahnanlagen.  Nach  Vollendung  der 
Strecke  Berlin-G'Ustrin  erhält  die  Ostbahn  im 
Jahre  1867  mit  dem  neuen  Ostbahnhof  ihren 
eigenen  Anfangspunkt  in  Berlin;  im  Jahre  1868 
wird  die  Berlin-Görlitzer.  im  Jahre  1871  die 
Lehrter  Bahn,  beide  mit  eigenen  stattlichen  Per- 
sonenbahnhöfen eröffnet;  im  Jahre  1869  gelangt 
der  Umbau  des  Niederschlesisch  märkischen  Bahn- 
hofes durch  Vollendung  des  neuen  Empfongs- 
gebäudes  zum  Abschlüsse. 

Auch  im  örtlichen  Verkehre  wurden  durch  Ver- 
mehrung des  Omuibusverkebres,  die  Anlage  der 
ersten  Pferdebahn  Berlm-Charlottenburg  und  die 
Einrichtung  der  Dampfschiffahrt  auf  der  Oberspree 
einige  Verbesserungen  bewirk«. 

Die  Richtung,  in  der  sich  früher  der  Ausbau 
der  Stadt  vollzogen  hatte,  erlitt  naturgemäß  unter 
dem  Einflüsse  der  Bahuen  durchgreifende  Ver- 
änderungen. 

Durch  die  weltgeschichtlichen  Ereignisse,  welche 
die  Errichtung  des  Deutschen  Reiches  krönte,  wurde 
auch  die  Unternehmung  von  neuem  Tbatendrange 
beseelt.  Durch  den  grossen  Oeldüberfluss  und  die 
bereitwillige  Gewährung  reichlichen  Oredites  kam 
es  in  allen  Zweigen  industrieller  und  gewerblicher 
Thatigke.it,  wie  auch  im  Gebiete  des  Verkehrs- 
wesens zu  einom  überraschen deu  Aufschwünge,  dem 
freilich  bald  die  Ernüchterung  folgte;  bereits  Mitte 

1873  Hess  die  aufsteigende  Bewegung  nach.  Ihr 
folgten  Enttäuschungen  und  Verluste.  Iu  der  darauf- 
folgenden langen  Reihe  trüber  Jahre  lagen  Handel 
und  Wandel  völlig  darnieder.  Von  den  in  dieser 
Zeit  in  Angriff  genommenen  Fernbahnen  wurde 

1874  die  allere  Wanseebahn  Zehlendorl'-Neubabels- 
berg,  1875  die  Berlin-Dresdener  dem  Verkehre  über- 
geben. Von  zwei  weiteren,  der  Nordbahn  und  Süd- 
westbabn.  kam  die  letztere  Überhaupt  nicht  zu  Stande. 
Die  andere  vermochte  sich,  nachdem  der  Anfang 
mit  der  Ausführung  gemacht  war,  nicht  über 
Wasser  zu  halten  und  wurde  im  Jahre  1875  vom 
Staate  erworben.  Aus  der  Südwestbahn  ist  die 
beutige  Stadtbahn  und  die  Berlin-Wetzlarer  Bahn 
hervorgegangen.  Weilere  Fernverbindungen  waren 
bis  zu  diesem  Zeiträume  nicht  gebaut  worden. 

Die  bauliche  Ausgestaltung  des  bestehenden 
localen  Eisenbahnnetzes  Berlins  schritt  in  deu 
Siebzigerjahren  rüstig  vorwärts.  Im  Jahre  1871  wurde 
der  Betrieb  auf  der  alten  Verbindungsbahn,  der  im 
Laufe  der  Jahre  zu  einer  schweren  Fessel  für  den 
allgemeinen  Verkehr  geworden  war,  eingestellt  und 
die  zunächst  vollendete  östliche  Hälfte  Moabit- 
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StralauScböneberg  der  neuen  RiDgbaho  eröffnet. 
Die  empfindlichen  Missstfiude  des  Bestehens  von 
Schienenübergängen  im  Zuge  verkehrsreicher 
städtischer  Sirassen  führten  zugleich  mit  dem 
dringenden  Bedürfnisse  nach  Erweiterung  der  An- 
lagen für  die  Abfertigung  des  bedeutend  gestiegenen 
Personen-  und  Güterverkehres  zu  den  umfassenden 
Babuhofsumbauten  der  Potsdamer  und  Anhalte! 
Bahn,  die  mit  Vollendung  der  grossartigen  Neu 
bauten  des  Potsdamer  Hahnhofes  im  Jahre  1872, 
des  Anhalter  Hahnhofes  im  Jahre  1880  ihren  Ab- 
sehluss  fanden.  Durch  den  Umbau  des  Stettiuei 
Hahnhofes  erhielt  Herlin  im  Jahre  1876  auch  im 
Norden  ein  neues  giossartiges  Empfangsgebäude. 
Die  Frage  der  Hochlegung  der  tieleise  blieb  aber 
hier  ungelöst  und  die  mit  den  Schienenkreuzungen 
verbundenen  Mißstände  nahmen  noch  zu,  als  im 
Jahre  1877  die  Nordbahn  eröffnet  wurde,  deren 
Ortsverkehr  sich  alsbald  dem  Waehsthuuie  der 
rings  um  Herlin  stehenden  Vororte  entsprechend 
äusserst  lebhaft  entwickelte.  Inzwischen  war 
nach  der  bereits  erwähnten  Waiiseebahn  und  der 
Herlin-DresdeDer  Hahn  im  Jahre  1877  die  westliche 
Schlussstrecke  der  Kiugbahn  ScbönebcrgCharlotten- 
buigi  Westeud)-Moabit  dem  Verkehre  übergeben 
worden. 

Das  Jahr  1879  brachte  die  Vollendung  der 
Staatsbahn  Herlin  Blankenheim  (Wetzlar)  und  leitete 
die  Periode  der  Verstaatlichung  der  in  Herlin 
mündenden  Privatbahnen  ein,  die  mit  der  Slettinei 
und  Lehrter  Hahn  begonnen  wurde.  18HÜ  folgte  die 
Verstaatlichung  der  Potsdamer  Balm,  1H82  der  in-r- 
litzer  und  Anhalter  Bahn  nach. 

Die  Zahl  der  in  Herlin  mündenden  Eiseubahnen 
war  also  von  fünl  im  Jahre  184U  bis  zum  Jahre  1*82, 
unter  Eiurechnung  der  187,r>  vollendeten  Militär- 
babn,  auf  zwölf  angewachsen.  Hierzu  kam  noch 
ilie  neue  Kingbahn  und  die  Berliner  Stadtbahn, 
so  dass  Berliu  mit  dem  Jahre  1882  im  Ganzen 
vierzehn  verschiedene  Hahnen  —  dar  unter  elf  Haupt 
liuien  besass.  Seine  Einwohnerzahl  belief  sich  im 
Jahre  1880  bereits  auf  1,124.000  Köpfe. 

Die  am  7.  Februar  1882  erfolgte  Eröffnung 
der  Stadtbahn,  mit  deren  Bau  im  Herbste  1875  be- 
gonnen worden  war,  bedeutet  einen  für  die  Ent- 
wicklung Berlins  hochwichtigen  Abschnitt.  Von 
diesem  Zeitpunkte  an  steigerte  sich  nicht  bloss 
der  Zufluss  der  Bevölkerung  zur  Hauptstadt  unaus- 
gesetzt uud  in  immer  grösseren  Verhältnissen, 
sondern  es  nahm  auch  die  Bautbiitigkeit  wieder 
zu.  Man  kann  sagen,  dass  die  Stadtbahn  und  die 
Vorortebahnen  es  gewesen  sind,  die  überhaupt  erst 
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I  die  Möglichkeit  einer  Stadlei  Weiterung  weil  über 
!  die   sonst   in   Grossstädteu   voi  kommenden  Eut- 
feruungsgreuzeu  hinaus  gewährt  haben.  Auch  der 
gänzliche  Umbau  und  die  Wiedergeburt  Alt-Berlins 
ist  der  Stadlbahn  zu  danken.    Indem  sie  einen 
grossen  Verkehr  mitten  in  die  lange  vernachläs- 
I  sigteu  Stadtbezirke  hineintrug,  schnitt  sie  auch 
i  rücksichtslos  in  ihre  baulichen   Verhältnisse  ein. 
Die  Capitel,  welche  sich  mit  der  Entstehungs- 
geschichte der  Ringbahn  und  Stadlbahu  beschäftigen, 
i  .»ind  von  ganz  besonderem  Interesse.    Sie  be- 
i  weisen,  mit  welcher  Umsicht  man  bei  der  Anlage 
|  dieser  wichtigsten  Verkehrsmittel  Berlins  den  Ver- 
kehrsinteresseu    und  der  künftigen  Entwicklung 
Berlins  Rechnung  trug.   Die  Stadtbahn  hatte  bei 
ihrer  Betriebseröffnung  neun  Stationen  (Schlesiscber 
Bahnhof,  Jaunowitzbrücke,  Alexauderplatz,  Börse, 
Kiiedricbstrasse,  Lehrter  Bahuhof,, Bei levue,  Zoolo- 
gischer (iarten.  (Miarlottenburg).   Die  beiden  End- 
|  bahuhöfe,  sowie  die  Zwischenslalionen  Alexander- 
|  platz  und  Eriedrichstrasse  dienten  gleichzeitig  dem 
'  Kern-  und  dem  Stadtverkehre,  die  übrigen  fünf 
,  Zwischenslalionen  nur  dem  Stadtvei kehre.  Die  Ent- 
fernung der  Zwischenstalioueu  voneinander  schwankt 
/.wischen   1"6'J  uud  220  Kilometer.    Die  ganze 
Stadtbahn  slellt  gleichsam  eiuen  grossen  Central- 
bahuhof  vor.  Auf  dem  Bahnhofe  Stralau-Kummels- 
burg  münden  die  Anschlüsse  vom  Nordring  und 
Südring  und  auf  dem  Schlesischeu  Bahnhofe  die 
nach  dem  O.-leti  uud  nach  Schlesien  führenden 
Bahnen,  die  sich  erst  östlich  der  Riugbahu  gabeln. 
!  Auf  dem  Hahnhofe  Charlotteubiirg  befiudeu  sich 
ausser  den  Anschlüssen  vom  Nord-  uud  Südring 
diejenigen  der  nach  Nordhauseu  (Wetzlar)  und  nach 
Potsdam,  sowie  der  nach  Hamburg  und  nach  Lehrte 
führenden   Hahnen.    Die  Baukosten   betrugen  im 
tiauzen  über  68  Millionen  Mark.   Verwaltung  uud 
Betrieb  wurden  nach  dem   köuigl.   Erlasse  vom 
18.  August  1881    der  Eisenbahudirection  Berlin 
übertragen.   Die  Berliner  Stadtbahn  darf  für  sich 
den  Vorzug  in  Anspruch  nehmeu,  dass  sie  den 
Gedanken  einer  Hochbahn   in   einer  sowohl  dem 
Verkehre  als  auch  den  architektonischen  Anforde- 
,  rungen  einer  Giosssladt  entsprechenden  Weise  zur 
\  Durchführung  gebracht  hat,  was  in  diesem  Maasse 
1  weder  von  der  alleren  New-Yorker  Hoch-,  noch  von 
der  Londoner  Untergrundbahn  gesagt  werden  kann. 
Stadtbahn  sowohl  als  Kiugbahn  haben  seit  1883 
|  mannigfache    bauliche    Veränderungen   und  Aus- 
gestaltungen erfahren. 

Die  Zeit  von  1883  bis  zur  Gegenwart  ist  über- 
haupt fast  ausschliesslich  der  Ausgestaltung  der 
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bestehenden  Linien  und  ihrer  Anpassung  für 
die  stets  steigenden  Bedürfnisse  des  Verkehres 
gewidmet.  Nachdem  die  Verstaatlichung  der  in 
Berlin  mündenden  wichtigsten  Privatbabnen  im 
Jahre  1882  im  Wesentlichen  abgeschlossen  war 
—  es  fehlten  nur  noch  die  Hamburger  Bahn, 
die  1884,  und  die  Dresdener  Bahn,  die  1887 
nachfolgten  —  vergingen  die  ersten  Jahre, 
etwa  bis  1887.  ohne  umfangreiche  Bauthütigkeit 
bei  der  Staatsbahnverwaltung.  Alle  Bestrebungen 
wurden  zunächst  darauf  gerichtet,  die  neu  er- 
worbenen Privatbabnen  auf  geordnetem  Wege  in 
die  Verwaltungsformen  der  Staatsbahnen  überzu- 
führen, die  neuen  Verwaltung«-  und  Verkehrsbe- 
zirke zur  vollen  Entwicklung  zu  bringen  und  die 
durch  die  Verstaatlichung  ermöglichten  Aende- 
rungen  und  Vereinfache  ngen  in  der  Verkebrs- 
leitung  durchzuführen.  Dann  aber  trat  man  an  die 
Vorbereitung  zahlreicher  wichtiger  Aufgaben  zum 
weiteren  Ausbau  des  Berliner  Eisenbahnnetzes 
heran.  Stationen  wurden  umgebaut  und  vermehrt. 
Vorbahnhöfe  gebaut,  insbesondere  aber  wurden  die 
durch  die  Eisenbahnen  her  vorgerufenen  Verkehrs- 
störungen, welche  nam  entlich  von  der  Berlin- 
Potsdamer,  Berlin-Anhalter  und  der  Dresdener  Bahn 
durchschnittenen  Strassen  betrafen,  beseitigt  und  die 
Hindernisse,  welche  die  Stettiner  Bahn  für  den  Strassen- 
verkehr bot,  durch  deren  Hocbleguog  beendigt 

Die  Unificirung  des  Berliner  Netzes,  welche 
mit  der  Verstaatlichung  der  einzelnen  Linien  be 
gönnen  hatte,  erhielt  ihren  eigentlichen  Abschluss 
durch  die  am  1.  April  1895  zur  Einführung  ge- 
langte Neuordnung  der  preussisehen  Eisenbahu- 
verwaltung,  durch  welche  die  trüber  fünf  ver- 
schiedenen auswärtigen  Eisenbahndirectionen  an- 
gehörigen  Strecken  und  Bezirke  der  Berliner 
Eisenbahnen  bis  zur  Grenze  des  Vororteverkebres 
zum  Theile  mit  dem  Bezirke  der  früheren  Direction 
Berlin  unter  einer  einzigen  neuen  Direction  vereinigt 
und  untereinander  ihre.n  Verkehre  entsprechend 
abgegrenzt  wurden.  Nur  die  Berliner  Militiireisen- 
bahn  hat  ihre  besondere  Verwaltung  behalten. 

Nicht  unerwähnt  darf  schliesslich  in  einer  Ver- 
kehrsgeschichte Berlins  auch  die  grossartige  Aus- 


■  gestalluug  und  Verbesserung  der  märkischen 
Wasserwege  bleiben;  die  Schaffung  des  Uder- 
Spreecanales,  die  Begulirung  der  Unterspree  trugen 
unendlich  viel  für  die  Entwicklung  des  Wasser- 

;  Verkehres  und  dadurch  des  Verkehres  über- 
haupt bei. 

Von  ganz  besonderem  Interesse  sind  die  Aus- 
führungen des  vorliegenden  Werkes  über  die  Be- 
völkeruogs-  und  Wohnverhältnisse  Berlins,  welche 
sich,  so  weit  sie  das  Gebiet  des  Weichbildes  be- 
treffen, auf  die  in  dem  statistischen  Jabrbuche  der 
Siadt  Berliu  veröffentlichten  Arbeiten  des  städ- 
tischen Amtes  der  Stadt  und,  so  weit  sie  sich  auf 
das  Gebiet  der  Vororte  erstrecken,  auf  die  Berichte 
des  königl.  statistischen  Amtes  gründen. 

Das  Anwachsen  der  Bevölkerung  Berlins  giebt 
ein  Bild  von  dem  im  Laufe  der  Sechzigerjahre  er- 
folgten Wachsthuine  Berlins.  Die  Einwohnerzahl  be- 
lief sich  am  2  December  1895  auf  1.677.135  Seelen. 
;  Sie  war  von  323.000  im  Jahre  1840  auf  419.000  im 
Jahre  1850,  dauu  auf  493.000  im  Jahre  1860  ge 
stiegen.  In  dem  Zeiträume  von  der  Entstehung  der 
Stammbabiien  bis  zur  Regierung  Kaiser  Wilhelms 
hatte  sie  sprungweise  zugenommen.  Im  Jahre  1867 
erreichte  die  Zahl  der  Kiuwohner  bereits  703.174. 
im  Jahre  1870  nahezu  800.000. 

Der  Einfluss  der  Verkehrsmittel  im  Vereine  mit 
der  Bauordnung  kommt  in  der  Berliner  Bovöl- 
kerungs-  und  Wohnstatistik  noch  klarer  zum  Aus- 
drucke als  in  der  Statistik  der  Vororte.  Handelt  es 
sich  hier  um  ein  andauerndes  und  immer  steigen- 
des Anwachsen  und  Hinausdrangen  der  Bevöl- 
kerung, so  zeigt  die  Innenstadt  das  ungleich  inter- 
essantere Bild  einer  immer  mehr  um  sich  greifen- 
den Entvölkerung,  die  heute  das  ganze  Gebiet  des 
eigentlichen  Berlin  ergriffen  bat  und  auch  noch 
weil  darüber  hinaus  ihre  Kreise  zieht. 

In  des  ersteu  Bandes  zweitem  Theil  wird  uns 
I  die  Entstehungsgeschichte  der  Berliner  Eisenbahnen 
!  im  Einzelnen,  insbesondere  der  Berliner  Ringbahn 
und  der  Berliner  Stadtbahn,  wie  wir  sie  im  Vor- 
stehende» in  grossen  Zügen  skizzirt  haben,  sowie 
deren  bauliche  Entwicklung  bis  zur  Gegenwart 
vor  Augen  geführt. 
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Die  Eisenbahnen  Indiens  im  Jahre  1895 


Seit  dem  Jabre  1853,  als  die  erste  Eisenbahn, 
die  in  Ost-Indien  gebaut  wordeu  war,  dem  Ver- 
kehre übergeben  wurde  —  es  war  dies  die  21  eng- 
lische Meilen  lange  Strecke  Bombay  Thann a  —  hat 
das  Eisenbahnwesen  einen  bedeutenden  Aufschwung 
erfahren;  bis  Ende  des  Amtsjahri's  1895/96,  am 
31.  März  1896,  war  von  der  Regierung  die  Be 
willigung  zum  Baue  von  23.4663/4  Meilen  gegeben 
worden,  während  bis  zu  demselben  Zeitpunkte 
19.6777*  Meilen  dem  Verkehre  übergebeu  waren 
und  sonach  3789  Meilen  im  Baue  blieben. 

Die  indischen  Eisenbahnen  können  ihrer  Con 
struction   nach  in  drei  Classen  getheilt  werden. 
Hie  normalspurigen,  deren  Spurweite  5'  6"  beträgt, 


die  .schmalspurigen  (inetre  gauge)  mit  der  Spur- 
weite von  3'  3"  und  in  solche,  deren  Spurweite  den 
besonderen  Zweckeu,  welchen  die  Eisenbahn  zu 
dienen  bat,  oder  den  örtlichen  Verhältnissen,  in 
welchen  die  Babu  zu  erbauen  war,  angepasst  wurde. 

Nach  dem  vom  Viceköuig  Dalhousie  in  den 
Vierzigerjahren  ausgearbeiteten  Plane  wurden  die 
Hauptverkehrsadern  als  Normalspurbahuen  her- 
gestellt,  während  die  Nebeulinien  als  schmalspurig 
gebaut  wurden. 

In  den  ersten  zwei  Decennien  ging  der  Eisen- 
babubau  in  Indien  langsam  und  zögernd  vor  sich, 
in  den  beiden  letzteren  jedoch  machte  er  ganz 
bedeutende  Fortschritte. 


bewilligang 

Dem  Verkehre  abergeben  im  Jahre 

ertheilt  für 
Meilen 

1867  «K 

1870/71 

1875  76 

1880  81 

1885/86 

1890/91 

1895/96 

Normalspurige  Balmen  .... 

13.373 

3776'/, 

4.891 

5.761  ; 

7.113'... 

7.767  , 

10.157 

.  .   

11.344'/, 

9.775', 

168';, 

186V, 

1.055'/, 

2.673 

4.447', 

6.666'  4 

8.065 ' , 

Bahnen    mit   besonderer  Spur- 

818'/, 

20 

109 

171 

260',, 

267'  , 

Zusamtnen  •  •  •  | 

23.46Ö3', 

3.938/ , 

5.079-7,  i  6  837',:, 

9.895' , 

1*385',. 

16  981'  , 

19.C771;, 

Im  letzten  Jahre,  d.  i.  vom  1.  April  1896  bis 
31.  März  1896  wurde  die  Baubewilligung  für 
1571  Meilen  nornialspuriger,  für  792  Meilen 
schmalspuriger  und  für  305/4  Meilen  Eisenbahnen 
mit  besonderer  Spurweite  ertheilt.  Es  sind  also  neue 
Linien  in  der  Länge  von  2394  Meilen  zum  Baue  in 
Aussicht  genommen,  welche  sich  theils  schon  im 
Baue  befinden  oder  Qber  deren  Bau  noch  die  vor- 
bereitenden Studien  und  Arbeiten  gepflogen  werden. 


Mit  letzten  Deceraber  1895  waren  11.21568 
Meilen  Eisenbahnen  normaler  Spurweite,  7983  76 
Meilen  schmalspurige  Hahnen  und  267*14  Meilen 
Eisenbahnen  mit  einer  besonderen  Spurweite, 
zusammen  19.46658  Meilen  dem  Verkehre  er- 
öffnet 

Die  Gesammtlänge  der  Schienenwege  ergiebt 
sich  aus  der  folgenden  Zusammenstellung: 


Zwei-  oder 
mehrgeleisig 

Kingeleifif.' 

Zusammen 

Lange  der 
Ausweiche- 
stellen 
n.  dgl. 

ijesauiuit- 
länge  des 
Schienen- 
weges 

10069-47 

11.215-68 

2.161-25 

14.526-44 

ScbinaUparige  Bahnen  

7.973-62 

7.983-76 

1.002  42 

8.996-32 

Bahnen  mit  besonderen  Spuren  

267  14 

267  14 

14-87 

282  01 

Zusauiiuei-      -  . 

(  1.15G-3r. 

18310  23 

19.46«;i8 

3181-84 

23.804-77 
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Hieraus  ist  zu  ersehen,  das»  nur  ein  kleiner  Ueber    das    zur   Herstellung    des  indischen 

Theil  der  indischen  Bahn  zweigeleisig  angelegt  ist,  Schienennetzes  aufgewendete  Capital,  sowie  die 

indem  nur  102  Procent  der  Länge  der  norraalspurigen  durchschnittlichen    Baukosten    einer  englischen 

Eisenbahnen  und  gar  nur  012  Procent  der  schmal-  Meile  der  verschiedenen  Gassen  der  Eisenbahnen 

spurigen  zweigeleisig  sind,  wahrend  die  Buhnen  mit  ergiebt  sich  folgendes  Bild: 
besonderen  Spurweiten  durchwegs  eingeleisig  aind. 


Litige  der 
dem  Verkehre 
übergebenen 
Linien 

Oesamrnt- 
si-tiieneuliinf;« 
inclusive  Neben 
geleise  u.  *.  w. 

(lesammtkosteti 
iiex  Buhnhaues 
in  Rupien 

Durchsohtiitilich«  k'oiten  einer 
Male 

der  dem  Ver-      der  erbauten 
kehre  eröffneten  Schienenlioge 
l  i^ie  in  Rupien       in  Rupien 

Normilspurige  Ei*>*ubahiieii  .... 
Schmal»parige  Eisenbahnen  .... 
Eixenbaiiuen  mit  besonderer  Spur- 

11.215  60  14.626-44 
7.953-7G  8.«MV32 

207-14             282  01 

567,637.'.»4'.> 

8.802.'.iH':» 

158  730 
71.121 

32-5)50 

122.65M 

ti:M43 

31.213 

Zmammen  .  .  - 

19.466-5« 

23*04  77 

2,372.mw7 

1  121.2*2 

«1.215 

Bringt  /nun  hierzu  noch  die  für  den  Dienst 
der  Dampf  boote  verauslagten  Summen  in  Anschlag, 
erhält  man  folgende  Ziffern  (in  Orores  ä  10  Mil- 
lioneil Hupieti): 

N»rni»lfpiiriRe    SchmaUpurige    Rindere  Z(J8alnuiel, 
fc.i«en  bahnen  Spurweite 

184  64  58-84  0-90  244-88 

i 

Werden  nun  noch  jene  Kapitalien  in  Rechnung 


welche  Indien  zum  Ausbau  seines  SchieuenueUe- 
bis  zum  letzten  December  1895  aufwendete: 


Normal-  Schmal- 
spurige Kiaenbahneii 

189  57  62-67 


Besondere 
Spurweite 

092 


Allgemeine 
Anlneen 


Zn- 
saminen 


0  84       254  00 


Was   nun   das    „rollende   Material''  betriff». 


welches  den  normal-  und  schmalspurigen  Bahnen 
Indiens   zur    Verfügung  stel 
Ende  1895  im  Entgegenhalt 
j»'ctirt  worden,  erhält  man  die  (iesammtsiimme.    Jahres  1894  folgender  Stand: 


gezogeu,  welche  für  die  im  Baue  befindlichen  und  Indiens  zur  Verfügung  steht,  ergiebt  sich  für 
für  die  Bahnen  ausgelegt  wurden,  deren  Bau  pro      Ende  1895  im  Entgegenhalte  zum  Schlüsse  des 


Ucmotiren  I   P™'-      Ca.,«««  ^ft*" 


1S!M     1S»:>  :  IMH4     IWO     I8i»4     lv..f>  '  18U4  WX, 


Nnnnalsparigo  Rah  hau 
.Schmalspurige  Bahnen  . 


2616  2714 
1301  1355 


«732  6885 
4K53  4775 


47  27«)  48.452 
20.013  26.901 


2i0s  104  165 

SSW      i».'4  102 


31.(561  32  76S 


3949    40C9  '  11.3*5  1t  <i,,0  73.292  75  4i:(|  3101     31M)      266      273    88  044  i  «>Ü2C. 

Die  Zunahme  der  einzelnen  Arten  der  Fahr-  i 


zeuge  betrug  demnach  im  Kalenderjahre  1895 
an  l.ocomoiiven      120  Stücke  ofler  .'{-04  Pmcent 
„  Personenwagen  275      ,         „  -,»-41 
,  (iiiterwagen      2121      »         „     2-89  , 
„  (iepäckswagen      79      „         „     2 -48 
„  Kräh n e  7  ,.     2  70  „ 

Die  (iesammtanzahl  der  im  Jahre  1895  neu 
angeschafften  Stucke  des  Fahrparkes  betrug 
2482  oder  2  72  Procenl. 

Der  Werth  dieses  rollenden  Materiales  betru«: 
Ende  1895: 


Werth  i  n  Rupien 
der  Loeo.   ",ier  IVr-  Je" 
mot,ve"    «üterwaeen  Fuhrparks 

Normal«p«ris*  Halmen  1  *5,142  W\ 140,536.565  235  515  204 


Schmalspurige  Halmen 


Zusammen  .  . 


2t5.457.275  51,1*76  122  79,8i)3.02»i 


1 11.6UU.20»  192.512.687  315.408.23t» 

Der  Personenverkehr  brachte  bei  gleichzeitiger 
Angabe  der  Anzahl  der  beförderten  Personen 
folgendes  Ergebniss  ein: 
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I.  <:u-»e 

Ii.  ( 

III.  t  la  .,• 

IV.  n«.«<! 

XlUmillTIf  U 

u 

*  s 

i 

- 

'5 

a 

.3 

a 

4 

a 

j 

B  a 

sl* 

1? 

5 

J 

1 

a 

e 

I 

l 

V 

E 

d 
- 

I 

a 
■ 

V 

1 

t 

J  

Rupien 

itupl.n 

.-  -- 

ICupicn  i 

Kopien 

Hiiptrn 

P  c 

Je  o 
o  « 

N.>nnalx|>nri«<-  Hnl.ti.-ii  . 

173  «II 

! 

*,tui..r,»i 

i.*4.;.ii". 

4,:M7.3ir1 

1 

«II.Ält.flOO 

5l,!i-.!t.S5S 

«,744.114 

«.Tin.;«! 

S.-Iiiiixlx|,nrl*i.  Hahn,  n  .  . 

.11»  7*4 

c.»!i 

,.J 

M,:ts, 

S4,M7..%47 

äl,«ött!H)S 

«,344071 

i7,i»ll»'.i7!» 

j  >n*7.  r>t» 

•UHVW« 

r.,sr..4t*J 

u»,«i».r>7r> 

fti.iMi.VtlO 

tf.S,|i!4.V»tl 

7;».i^.4Ci> 

II, «KM  4«.'. 

90.71.'.  34  S  | 

Zu  den  hier  ausgewiesene!)  Reisenden  kommen 
noch  916.918  Passagiere,  welche  die  Eisenbahnen 
mit  besonderer  Spurweite  benützten:  die  Ein- 
nahmen dieser  letzteren  Bahnen  aus  dem  Passa 
gierverkehre  betrug  679.591  Rupien. 

Der  (lesamiutpassagierverkehr  auf  den  indischen 
Hahnen  betrug  also  im  Jahre  1895  153,081.477 
Personen  gegen  145,727.097  im  Vorjahre,  oder 
um  7,354.380  Reisende,  gleich  5  05  Procent  mehr. 


Die  (iesammteinnahraen  aus  dem  Passagier- 
verkehre betrugen  91,394.936  Rupien  gegen 
84,939.879  Rupien  im  Vorjahre,  die  Zunahme 
beträgt  6,455.057  Rupien  oder  7*59  Procent. 

Der  Güterverkehr  bewegte  sich  im  Jahre  1894 
und  1895  auf  den  verschiedenen  Eisenbahnen 
Indiens  in  folgenden  Grenzen: 


Beförderte  Tonne» 

Emniihnien  au»  dein 
Güterverkehr« 

Einnahmen  aus  dem 
Telegraphen  u.  g.  w. 

18H4 

1895 

1894 

1895 

1894 

1H95 

24.432.ti41 

25,310.872 

124,228.128 

125,956.565 

5.361.157 

4.91G.C1M 

8,0!l86% 

8,157.927 

37.«04.2til 

3fi.fl67.213 

2,380.015 

2.331  3K5 

H.ihni.ii  mit  henondwer  Spurweite  . 

112.427 

129.23  t 

«49.353 

769.81  N 

25.771 

32.525 

Zusammen     .  . 

32.tiia.7HI 

33,628.030 

lti2.481.742 

163,ti93.r.»ti 

7,006.943 

7,2*0.528 

Der  Güterverkehr  nahm  in  dem  Jahre  1895 
um  984.266  Tonnen  oder  3  02  Procent  zu,  während 
die  Einnahmen  sich  um  1,211.854  Rupieu  oder 
075  Procent  vermehrten.  Die  Einnahmen  aus 
dem  Telegraphendienste,  dem  Damplsehiffverkehre 
ii.  s.  w.  weisen  jedoch  einen  Ausfall  von  386.415 
Rupien  oder  5  Procent  auf. 

Die  auf  siimmtlichen  Eisenbahnen  aus  dem 
Personen-  und  Gftterverkehre,  sowie  aus  dem 
X. 


Telegraphendienste  u.  s.  w.  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  demnach  auf  262.369.060  Rupien 
gegen  255,088.564  Rupien  im  Vorjahre  uud  zoigen 
eine  Zunahme  von  7,280.496  oder  2  85  Pro- 
cent. 

Die  Aufgaben  für  den  Itatrieb  der  indischen 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1894  und  1895  zeigen 
folgendes  Bild: 

4 
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189+ 

ls;<."> 



Zusammen 

Normal- 
gpurig 

Sehmal- 
spurig 

Besondere 
Spurweit" 

Norm.nl- 
spniig 

Schmal- 
spurig 

Besondere 
Spurweit. 

1694 

1895 

Itahnerhaltung  ..... 

24,295693 

7,246.155 

200.433 

23,018.634 

7,389.818 

181  911 

31,742  2*1 

3i»."S^.:»C3 

Locouiotivea  

28,000.620 

10,024.572 

247.301 

3<t,015.CSH 

11,048»% 

244.536 

:K 932  499 

41 .308.352 

Fahrpark  

H,2tt4.:t'.»;> 

2,84&345 

69.671 

7,773.974 

2,909.202 

7G.189 

11,187  415 

10,759  »k> 

Verkehr  

13,784.714 

5,243.1(5» 

129.935 

14,198.495 

5,377.488 

136.971 

19.157M3 

19.712-754 

Allgemeine  Auslugen  .... 

S,  154.104 

4.3:i6.049 

128.269 

8,165.528 

4,415.172 

129.725 

12,616.822 

12,710.425 

Dampfboote,  Telegraph  etc.  . 

3,951.771 

1,068.259 

1s.(«7 

3,724.393 

1,176,948 

15  427 

5,038.067 

4,916  778 

Beitrage  des  Providentfund  . 

935.1 '.»2 

226037 

3.074 

942518 

255.«  »91 

4.1*7 

1,164.3«» 

1,201.823 

Zusammen  .  .  . 

.V7,41li.899|31,h->7.581 

796.720 

87,839 .25 J  U2.&7 1.855 

7*7.753 

119,839.200 

121,lÖ8  8Gi' 

Die  Oiesammtausgaben  dos  Jahres  1895  über- 
schritten demnach  die  für  das  Jahr  1894  aus- 
gewiesenen Ausgaben  um  1,359.600  Rupien  oder 
113  Procent. 

Das  finanzielle  Ergebniss  der  indischen  Eisen- 
bahnen betrug  also  bei  den  oben  ausgewiesenen 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  (lüterverkehre 
von  zusammen  255,088.564  Rupien  im  Jahre  1894 
und  262,369.060  Rupien  im  Jahre  1895  und  bei 
den  Betriebsauslagen  von  zusammen  119,839.200 
Rupien  im  Jahre  1894  und  121,198.860  Rupien 
im  Jahre  1895,  135,249  369  Rupien  für  das  vor- 
letzte Jahr  und  141,170.200  Rupien  für  das  letzt- 
vergangene Jahr  und  erreichte  im  Jahre  1894 
5-69  Procent  und  im  Jahre  1895  5  78  Procent 
des  veranlagten  Capitales;  die  Zunahme  der  Kin- 
nahme betrügt  5,920.836  Rupien  oder  009  Procent. 


Nicht  weniger  als  281.437  Persouen  sind  hei 
den  verschiedenen  Dienstzweigen  der  indischen 
Hahnen  angestellt,  darunter  4692  Europäer. 

Infolge  von  Unglücksfällen,  welche  sich  heim 
Betriebe  der  Eisenbahnen  ergaben,  wurden  im 
Jahre  1895  693  Personen,  und  zwar  84  Passagiere, 
162  Angestellte  und  447  andere  Personen  ge- 
tödtet,  Mährend  759  Personen,  und  zwar  211 
Reisende,  393  Angestellte  und  155  andere  Per 
M)nei)  Verletzungen  davontrugen.  Die  Gesammt- 
zahl  der  Unglücksfälle  im  Jahre  1895  wird  mit 
4505  ausgewiesen,  wozu  jedoch  auch  2081  Fälle 
gezählt  sind,  in  denen  Vieh  durch  die  verkehren 
den  Züge  beschädigt  wurde.  • 

Itoiuhav,  den  13.  Octohcr  1896. 


Die  Umwandlung  des  Wiener  Donaucanales  in  einen  Winter- 

und  Verkeh rshafen*'). 


In  früherer  Zeit  wurden  die  tiefet  liegenden  Stadttheile  [ 
von  Wien  am  Donancanal  bei  jedem  größeren  Hochwasser 
und  noch  öfter  beim  Abgango  des  Eisstnsses  überschwemmt, 
in  der  Weise,  dass  grössere  Eisnmtsen  in  den  Uoiiaucan.il 
gelangten  oder  infolge  de»  relativ  kleinen  Gefalle»  manchmal 
auch  wohl  die  Ansmündung  des  Donaucanales  mit  Eis  ver- 
engt war.  Durch  die  Regulirungsarbeitcn  und  durch 
die  von  Ingenieur  Engel  th  ausgeführte  Absperrvorrichtung, 
das  Sperrschiff,  welche»  er  mit  Hilfe  «einer  Mitarbeiter 
bewunderungswürdig  ausgestaltet  hat,  sind  die  hauptsäch- 
lichsten Ursachen  dieser  Ueberschwemninngcu  beseitigt 
worden.  Seit  dem  Winter  1873  ist  Wien  von  Uebersehwen»- 


mungen  bewahit  geblieben.  Das  Sperrschiff  und  der  davor 
befindliche  Eisreebeii  verhindern  den  Eintritt  v»n  Kismassen 
in  geschlossenem  Zustünde  in  den  Donaucanal ;  ebenso  wir.l 
durch  diese  Vorrichtungen  der  Zuflnss  vou  Wasser  so  ver- 
mindert, das  es  die  Hobe  vnn  4  Meter  über  Null  nicht  mein 
uberrluthet.  Durch  die  Keguliritngsarbeiten  ist  der  Schul; 
vor  nebi-rscliwcmiuiingen  von  Seite  der  Donau  geschaffen 
worden.  Die  Beobachtungen,  die  seither  gemacht  wurden, 
haben  jedoch  gcriigr,  dass  es  im  Interesse  der  KrhOhunj 
der  Sicherheit  wünschenswert!!  ist,  den  Eintritt  von  Eis  in 
den  Donaucanal  gänzlich  bintan/.uhalten  und  eventuell  den 
ZutlusK  von  Wasser  in  den  Donaucanal  in  einem  gegebenen 


+)  Auszug  aus  einem  vom  k.  k.  Oberbauralhe  S  Taussig,  llafeubaiidirector  der  Donnuregulirungseomumsion,  atu 
28.  November  vorigen  Jahre»  im  Ingenieur-  und  Architekten  vereine  ß,.hal(enen  Vurlniac 
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Moment  gäitzlich  abzudienen.  Zu  dieser  Erkenntnis«  i«t 
durch  diu  Absicht,  an  beiden  Ufern  de«  DonaucanaleB 
Samnielcauäle  auszuführen,  und  durch  die  Anlage  der 
DunaueanaiHnie  der  Stadtbubr,  die  vom  Bahnhole  der  Franz 
Josefs-Bahu  angelangen  Iis  zur  Asperubrüeke  längs  dos 
(  anale«  unter  den  Brücken  gelahrt  wird,  ein  weiteres  diin- 
gendes  Motiv  für  die  Umgestaltung  der  Absperrvorrichtung 
hinzugekommen.  Die  Saiumelcauäle  können  näuilieh  der 
Kosteu  halber  nicht  so  grjss  gemacht  »erden,  das«  sie  nebst 
den  Schmutz«  ässern  noch  das  ganze  Niederschlagswassei 
aufnehmen  köiiuen;  sie  müssen  deshalb  Eutiastuugsöffuungcu 
in  den  Douaucanul  bekoiumeu,  und  die  Schwellen  dies«  r 
Ni/thauslässe  können  nicht  hoher  gelegt  werden  als  auf 
SO  Ceutiineter  ober  Nullwasser. 

Um  nun  zu  verhüten,  das*  nicht  Lei  höherem  Wasser- 
staude im  Douaucanal  Wasser  von  diesem  in  die  Sauiun-I- 
L-aiiälc  hei  einem  Auslasse  hineiudringc  und  hei  einem  anderen 
wieder  herauskomme  und  so  der  ganze  Zweek  der  Samuiel- 
vitale,  die  Keinhaltuug  des  Donaueauales,  vereitelt  werde,  ist 
■■*  uutbip,  den  Wasserstand  besser  als  jetzt  beherrschen  zu 
kouueu.  Die  Depression,  die  durch  das  Sperrschiff  erzielt  , 
wird,  ist  immer  nur  eine  proportionale,  es  kommen  ja  Wasser- 
stande von  -t  Meter  ober  Null  vor,  wobei  nicht  bloss  die 
Saiutuelcanäie  ersäuft,  sondern  aueh  die  Bahn  überfluthet 
würde.  Des  Weiteren  hat  sich  gezeigt,  dass  beim  Eistreibeu 
in  der  Dunau  die  OetTnungen  unter  dem  SperrschitTe  und  | 
zwischen  den  Nadeln  des  Kisreehens  mit  jungem  Eis  sieh 
f«  dicht  verlegen,  dass  so  wenig  Wasser  in  den  Donaueanal 
i'intritt,  dass  die  Sohle  des  Bonaucanales  zu  diesen  Zeiten 
beinahe  trocken  liegt.  In  der  Nahe  so  stark  bevölkerter 
Stadttheile,  wie  sie  am  Donaueanale  liegen,  ist  dies  aus  sani- 
tären und  ästhetischen  Gründen  unzulässig. 

Mau  umsste  sich  also  entschliessen,  im  Donnucanale 
Stauwehre  aufzurichten,  und  da  lag  denn  der  Gedanke  I 
nahe,  den  auf  diese  Weise  hergerichteten,  mitten  durch  die 
Stadt  fü!uendv.i  1G8  Kilometer  langen  Wasserlauf  nebenbei 
au  eh  zu  Hal'euzweeken  zu  benützen.  Zur  Verwirklichung 
dieses  Gedatikeus  war  es  uöthig,  vor  allem  den  Verkehr  der 
Schiffe  zwischen  Donau ca nal  und  Donaustrom  auch  zu  einer 
Zeit  zu  ermöglichen,  in  der  die  Abspemorrichtung  ge- 
>c blossen  ist.  Weiters  war  es  nöthig,  deu  Schiffen,  im  Dunau- 
caiiale  genügend  sichere  Liegeplätze  zu  schaffen, deren  Minimal- 
tiefe  für  die  Binnenschiffahrt  mit  2  20  Meter  normiit  ist.  Die 
tirhaltung  der  bestehenden  Uferversicherungen  gestattete  in 
ih>:s«r  Beziehung  ein  Hinabgehen  bis  auf  die  Tn-Ie  vutt 
<\'3>  Meter  unter  Null.  Ausserdem  war  es  noch  nothig,  deu 
Verkehr  der  Schiffe  aus  einer  der  Haltungen,  die  durch  die 
Stauwehre  gebildet  sind,  in  eine  andere  zu  vermitteln. 

Das  ist  in  grossen  Zügen  die  Genesis  der  Idee, 
'Jen  Donaucaual  in  einen  Hafen  umzugestalten.  Ks 
i>t  eiu  weitverbreiteter  Irrtlinni,  der  hiermit  richtiggestellt 
werdeu  soll,  dass  es  sich  bei  den  Arbeiteu  im  Üonaueauale 
in  erster  Linie  um  die  Anlage  eines  llafeus  handle.  Dies 
"•t,  wie  aus  dem  oben  Ausgeführten  hervorgeht,  durchaus 
nickt  der  Fall. 

In  dem  Gesetze  vom  18.  Juui  1S92,  dessen  intMgrireti- 
dn>  Bestandteil  dos  Programm  für  die  Verkchrs- 
anlagcn  bildet,  heilst  es:  „Es  ist  an  dem  Beginne  des 
I'ouiucauales  bei  Nnssdoif  eine  Absperrvorrichtuug  summt 
Kammerschiense  einzubauen,  welche  vorkommendenfalles 
•l*i)  Einfluss  des  Wassers  vom  Hauptstromo  gänzlich  abzn- 
scIiti.^Heu  im  Stande  ist.  Ferner  sind  in  deu  Lauf  do6  Donau- 


I  cauales  zur  Herstellung  der  für  die  Schiffahrt  erforderlichen 
Wassertiefen  drei,  eventuell  vier  Wehre  samurt  Kammer- 
schleusen  einzubauen  und  ist  in  gleicher  Weise  nahe  dem 
unteren  Eude  des  ('anales  die  Anlage  einer  Absperrvor- 
richtuug  gegen  deu  Buckstau  iu  Betracht  zu  zieheu. 

Ojuaiiuauern  sollen  voi läufig  auf  der  Strecke  Angurten- 
brücke-Franzensbrucke,  und  zwar  an  beiden  Uferu  dea  Cauales, 
erbaut  werdeu.  Diese  (Juainmueru  werdeu  dort,  wo  die  Eisen- 
bahn am  Cauule  liegt,  bis  zum  Planum  der  Eisenbahn,  an 
den  anderen  Strecken  bis  zum  Niveau  der  Strasse  aufgeführt 
werden. 

An  jenen  Stellen,  au  welchen  die  Hauptsamiuelcauäle  an 
das  Ufer  herautreten,  wird  die  Vereinigung  der  ^uaiuiauern 
mit  dem  Sammekanale  von  Fall  zu  Fall  in  Betracht  gezogen 
werden. 

Da  die  Herstellung  mehrerer  anderer  iu  Aussicht  ge- 
iiouimener  Arbeiten  von  der  vorhergegangenen  Vollendung 
der  hydrotechnischen  Bauten  abhängig  ist,  werdeu  diese 
säinmtlicu  innerhalb  der  ersten  Bauperiode,  und  zwar  bis 
Ende  181*5,  fertig/.uslellen  sein. 

Ks  ist  zunächst  an  die  Herstellung  der  Absperrschleuse 
bei  Nunsdorf  zu  schreiten,  und  hat  die  Erbauuug  der  au- 
deren  Schleusen,  sowie  der  Quaimauern  nach  Maassgabc  des 
teciiniseh  Zulässigen  entweder  während  des  Baues  der  Scbleuso 
bei  Nussdort"  oder  unmittelbar  nach  demselbeu  zu  ei  folgen. 

Die  Kosten  für  diese  Bauteil  sind  mit  ti.  10,000.000  zu 
veranschlagen.'' 

Diesem  Piano  entsprechend  ist  zunächst  eiu  Geucral- 
project  aufgearbeitet  wordcu,  und  dieses  ist  über  aus- 
drücklichen Wunsch  des  Budgetautscbustes  des  Abgeordneten' 
hauseg  einer  Expertise  von  in-  und  ausländischen  Fach- 
männern vorgelegt  worden.  Hierbei  ist  das  Vorproject  unter 
Anreguug  einiger  Aeuderuugen  einstimmig  gutgeheissen 
worden.  Das  damals  vorliegende  Project  enthielt:  Eiu 
Wehr  am  Krutteubach,  eines  oberhalb  der  Wienfluss- 
ausmünduug,  ein  drittes  oberhalb  der  Staatsbahn- 
brücke, knapp  vor  der  provisorischen  Ausmünduug  der 
Uiiratheanule,  und  eines  tor  der  Ausmünduug  des  Donau- 
canales  bei  Kaiserebersdorf.  Eine  Vorrichtung  gegen 
Buckstauuug,  wie  sie  iu  dem  Programme  begehrt  war, 
wurde  gleich  iu  dem  Vorprojecte  fallen  gelassen.  Die  Forde- 
rung der  Schiffahrtsinteresseuteu,  dass  die  Schiffahrt  mög- 
lichst lauge  bei  freier  Störung  erhalten  werde,  dass  die 
Schiffe  nicht  genöthigt  seien,  bevor  es  nicht  durch  de» 
Wasserstand  geboten  ist,  durch  Schleusen  zu  gehen,  wurde 
im  Vorprojecte  durch  Wehre  beweglicher  Constructiou 
berücksichtigt.  In  seiuer  letzten  Gestalt  wurde  das  Projeet 
abermals  einer  Expertise  unterzogen  uud  erfreute  es  sieh 
auch  hierbei  der  einhelligen  Zustimmung  aller  Experten. 

Das  Project,  welches  nunmehr  zur  Ausführung  kommt, 
enthält  zwei  Grundprinzipien,  die  bereits  angedeutet  wurden: 
Erstens  die  Forderung,  dass  der  Wasserstand  im  Donau- 
canalc  in  Zukunft  au  jenen  Stellen,  wo  die  Nothauslässe 
münden,  nicht  höher  als  M  Zentimeter  ansteige,  zweitens  dass 
so  lange  als  möglich,  freie  Strömung  erhalten  werde,  und  zwar 
nicht  allein  im  Interesse  der  Schiüabrt,  sondern  auch 
gleichzeitig  dazu,  um  beim  Funetionireu  der  Nothauslässe, 
was  bei  starkem  Begeu  und  Schneeschmelzen  der  Fall  seiu 
uud  eine  Verunreinigung  des  Douaucanales  hervorrufen  wird, 
einen  kräftigen  Spülstrom  durah  deu  ganze u  Canal  zu  er- 
zengen. Aus  diesem  Grunde  massten  bewegliche  Wehre  ins 
Auce  gefasst  werden.    Das  Projeet  umfiw&t  ein  Wehr  und 
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eine  Kaintuerachleusc  in  Nussdorf,  ein  Wehr  and 
eine  Kammerschleuse  um  Kaiserbad,  ferner  oberhalb  der 
Staatsbahnbrüeke  und  endlich  bei  der  Ausmüi  duug  des 
Donaucanales.  (Da«  Wehr  am  Krottenbach  ist  weggefallen.) 
Zwischen  Franzensbrücke  und  A ugarten brücke  »oll 
der  Donauoanal  durch  Quai  mauern  eingefasst  werden. 

Bei  Abfassung  des  Projeetes  für  das  Wehr  in  Suss- 
dorf war  der  tiedanke  maassgebend,  dass  eine  doppelte 
Absperrvorriohtung  für  die  Sicherheit  viel  besser  ist 
»I»  eine  einfache.  Es  wurde  daher  dem  gegenwärtigen  Sperr- 
sohiff  die  Aufgabe  belassen,  die  es  bisher  in  vorzüglicher 
Weise  erfüllt  hat,  Dämlich  die,  den  dynamischen  Druck  der 
Eismassen  aufzunehmen.  Unterhalb  des  Sperrschiffes  wir! 
ein  bewegliehe«  Wehr  errichtet,  das  eventuell  als  Asperr- 
vorrichtung  dieneu  mus*. 

Die  Wasaerspiegcldifferenz.  die  von  dein  Wehr  zu  tragen 
ist,  kann  7  14  Meter  erreichen.  Wenn  aber,  was  zu  be- 
sorgen ist,  die  Aliinentirung  des  Canales  unvollständig  ist, 
z.  B.  während  des  Eisganges,  oder  wenn  ein  Stauwerk 
schadhaft  wird,  so  könnte  aussei stenfalls  der  Wasserspiegel 
so  weit  sinken,  bis  der  Canal  ganz  troeken  ist.  Dieser  aller 
äusserte  Fall  würde  eine  Wasserspiegeldifferenz  von  9  54  Meter 
ergeben.  Da  die  Kücksicht  auf  die  Schiffahrt  die  Erbauung 
eines  Mittelpfeilers  an  dieser  Stelle  ausschliesst,  bo  hat  die 
Absperrvorriohtung  an  dieser  Stelle  eine  Wassersäule 
(eventuell  Kiss&ule)  von  40  Meter  Breite  und  Maximum 
'.)'54  Meter  Hobe  zu  ertragen.  Beispiele  ähnlicher  Bauwerke 
befinden  sich  in  Europa  in  einem  Arme  der  Elbe  in  der 
Nähe  von  Magdeburg,  an  dem  Ausflüsse  der  Hlidue  aus  dem 
Genfersee  u.  a.  Ater  keiue  dieser  Construetionen  hat  eine 
annähernd  so  schwierige  Aufgabe  zu  erfüllen,  wie  die  im 
üonaucaoale  zu  errichtende.  Um  beim  Manövriren  mit  dem 
SperrBchiffe  nicht  behindert  zu  sein,  und  um  hier  ein 
ltescrvoir  von  Wasser  für  die  Alimentiriiüg  des  Canales  /.n 
schaffen,  wird  das  Wehr  bei  Nunsdorf  circa  100  Meter  unter- 
halb des  Sperrsehiffes  angelegt.  Die  Absperrvorriehtnng 
besteht  aus  drei  verticaleu  Traggetenkeu,  die  durch  einen 
sehr  starkeu  horizontalen  Träger  miteinander  verbunden 
sind,  von  dem  ein  Streifet!  als  Drücke  zu  beiiützeu  sein 
wird.  Unter  dem  anderen  Streifen  liegt  eine  12  Centiuieter 
starke  Stahlachse,  welche  mit  Vorsprängen,  die  aus  der 
Sohle  dos  Donaucanaics  herausreicheu,  Stützpunkte  für  die 
uu  ihr  angebrachten  verticalen  Ständer  bildet.  Diese  Ständer 
lasten  sieh  um  die  erwähnte  Achse  auf  drohen  und  unter  der 
Brückenbahn  befestigen,  können  dann  aber  an  einer  Winde 
hinabgelassen  und  aufgestellt  werden.  Je  drei  solcher  Stander 
siud  miteinander  zu  einem  Absperruugsolement  durch  Quer- 
verbindung vereinigt.  Sind  die  Ständer  aufgezogen,  so  liegt 
die  Uuterkante  dieser  Coustruotion  7  22  Meter  über  Null- 
wasser, also  in  derselben  Hohe,  wie  die  Unterkanteu  der 
meisten,  über  den  Donaucaual  führenden  Brücken.  Es  ist  dem- 
nach die  Fahrt  vollständig  offen.  Wenn  das  WasBer  über 
yO  Centiuieter  ober  Null  steigt,  so  werdet)  die  Absperrungs- 
eleinente  herabgelassen,  /wischen  je  zwei  Ständern  «im» 
Elementes  bestehen  verticale  Fugen,  und  diese  Fugen  worden 
durch  eiserne  Schützen  geschlossen,  und  zwar  durch  Jalousie- 
schützen,  bei  welchen  sioh  ja  durch  einen  einzigen  Druck  eine 
Menge  kleiner  Oeffuougen  herstellen  lässt.  Oberhalb  dieser 
Schützen  befindet  sich  eine  dreifache  Reihe  weiterer  Schützen. 
Diese  Schützeuauordnung  ist  aus  dem  Grunde  getroffen,  um 
während  des  Eisstandes  und  Eistreibens  an  jeder  Stelle 
der    Abschlusswand    eine    beliebig  grosse   Ocffuung  oder 


beliebig  grosse  Anzahl  kleinerer  Oelluuugeu  aufmuclieu  zu 
können.  Der  Druck,  dem  die  ganze  Absperrvorrichtung  aus- 
gesetzt ist,  ist  ein  sehr  grosser.  Es  beträgt  die  Belastaug 
au  den  beiderseitigen  Widerlagern  dieser  Brücke  ungefähr 
|  je  *>Ü0  Tonnen.  Es  ist  begreiflieh,  dass  man  hier  an  eine 
I  sehr  solide  Fundirung  denken  muss,  uud  war  von  vorn- 
:  herein  in  Aussicht  genommen,  sowohl  die  Widerlager,  als 
auch  die  Stützpunkte  der  Ständer  au  der  Sohle  des  Canale* 
pneumatisch  (mit  Caissons)  zu  fundiren.  Nach  den  Er- 
gebnissen früherer  Bauteu  in  der  Umgebung  der  Baustelle 
musste  angenommen  werden,  dass  tragfähiger  Boden,  «1.  i. 
im  Donaucaual  der  blaue  Tegel,  in  einer  Tiefe  von  11  bis 
13  Meter  gefunden  werden  wird.  Das  ist  auch  thatsäcblicb 
auf  dem  Bauplätze  für  die  Schleuse  der  Fall  gewesen.  Au 
der  Baustelle  für  das  Wehr  aber  ist  der  Tegel  tiefer  ge- 
legen. Man  musste  sich  also  entsohliessen,  tiefer  hinab  zu 
gehen,  denn  tragfähiger  Boden  musste  erreicht  werden, 
weil  ja  der  Druck  pro  Centimeter  8  Kilogramm  beträgt,  und 
weil  sonst  auch  die  Gefahr  einer  Unterwaschung  nahe- 
gelegen wäre. 

Durch  die  Arbeiten  in  den  Caissons  trat  eiue  Anzahl 
von  Krankheitsfällen  auf,  Fälle  der  sogenannten  Caisson- 
krankheit.  Diese  Bezeichnung  „Caissonkrankheit"  ist  eine 
irrthümlicbe,  irreführende,  denn  es  giebt  keinen  Caissou- 
bacillus  und  kein  Caissoucontagium.  Es  ist  ja  leicht  er- 
klärlich und  hinlänglich  bekannt,  dass  der  menschliche  und 
thierisobe  Organismus,  der  in  Luft  von  1  Atmosphäre 
Spannung  zu  leben  gewohnt  ist,  Störungen  unterworfen  ist. 
sobald  sich  diese  Spannung  bedeutend  vermindert,  wie  beim 
Aufenthalte  in  grossen  Hohen,  oder  vermehrt,  wie  eben  in 
Caissons,  die  unter  grösserem  Drucke  stehen.  Diese  Störungen: 
Ohretisausen,  Uliederreissen,  Athemnoth,  Schwindel  können 
unter  Umständen  dauernde  Schäden,  Uhmungen  bewirkeu 
und  leider  auch  mit  letalem  Ausgange  eudigeu.  Nebst  der 
absoluten  Hohe  de«  hierbei  in  Frage  kommenden  Druckes 
ist  es  vornehmlieh  die  Kaschheit,  mit  der  die  Drock- 
veränderung  eintritt,  welche  auf  den  Organismus  von  tuttusa- 
gebeudem  Hin  Iltisse  ist.  Bekannt  ist  die  Thatsache,  da*s  der 
Uebergang  aus  niedrigeren  in  höheren  Druck,  sowie  der 
Aufenthalt  in  hochgespannter  Luft  weit  weniger  gefährlich 
ist,  als  umgekehrt,  der  Uebergatig  au«  hohem  in  niedrigeu 
Druck.  Die  häufigsten  Erkrankungen  treten  auch  beim  Aus- 
schleusen oder  kurz  nach  demselben  auf.  Die  Gefahr  ist 
um  so  grosser,  je  höher  der  Druckwechsel  ist,  der  passirt 
werden  'iniss,  und  je  rascher  sich  dieser  Wechsel  vollzieht. 
Es  werden  deshalb  gewöhnlich  auch  für  pneumatische 
Arbeiten  auf  Erfahrungen  basiite  Vorschriften  über  die 
Scliiehtdauer  uud  über  Kin-  und  Ausschleusungszeit  für 
alle  Druukgradc  angegeben.  Das  ist  auch  für  die  Nuss- 
dorfer  Arbeiter  geschehen.  Du  aber  nur  Tiefen  von  11  bis 
13  Meter  vorgesehen  waren,  reichen  diese  Vorschriften  nur 
bis  zu  1-5  Atmosphären  Ueberdruek,  was  einer  Wassertiefe 
von  IT»  Meter  nahezu  gleichkommt. 

Alle  die*e  Vorschriften,  darunter  auch  die  des  konigl. 
preussisoheu  Ministeriums  für  öffentliche  Arbeiten,  die 
Arbeiten  Dr.  Friedberg's,  Dr.  Kulenburg's  und  des  Hafen- 
diroctors  Branneke,  enthalten  die  sehr  wichtige  Bestimmung, 
dass  beim  Ausschleusen  Erkrankte  sofort  wieder  in  die 
Druckluft  zurückzubriugeu  und  nur  allmählich  auszuschleusen 
sind.  Du  bei  sehr  heftigen  Erkrankungen,  Lähmungen, 
Krämpfen  etc.  das  Zurückbringen  der  Erkrankten  in  die 
|  Schleuset!  mit  grossen  Schwierigkeiten  verbunden  und  oft 
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unausführbar  ist,  wurde  über  Auftrag  de«  Vortragenden,  und 
in  Europa  da«  er»temal,  «ine  eigene  Krsnkensohlcusc, 
ein  pneumatisches  Spital  u>it  Lagerstätten  für  vier  Per- 
sonen, einem  Platz  und  einem  Tisch  für  den  Arzt,  der  mit 
eingeschleust  wird,  aufgestellt,  uiut  sind  die  Erfahrungen, 
die  bicher  mit  dieser  Hinrichtung  gf-macht  wurden,  ganz 
vorzügliche.  Bisher  bat  noch  jeder  Erkrankte,  der  sofort  in 
diese  Schleuse  gebracht  und  nnter  Druck  gesetzt  wurde,  die- 
selbe nach  kürzerer  Zeit  oder  nach  einigen  Stundeu  gesund 
verlassen.  Es  ist  zu  hoffen,  das«  der  arztliche  Dienst,  der 
von  der  Unternehmung,  welcher  diese  Arbeiten  übertragen 
sind,  der  Firma  Brüder  Redlich  &  Berger,  mit  grosser 
Mutiiticenz  ausgestattet  und  unter  die  Leitung  des  Hofrnthes 
Professor  Schrötter  gestellt  wurde,  die  Frage  der  Un- 
schädlichmachung oder  der  Verhütung  dauernder  Schäden 
an  Gesundheit  und  Leben  wesentlich  fördern  und  die  durch 
unausgesetzte  Beobachtungen  nnd  Versuche  gewonnenen  Re- 
sultate allgemein  zugänglich  machen  werde. 

Von  der  Erfahrung  belehrt,  das«  alle  OcfTuungen,  die 
dem  Treibeise  entgegengesetzt  werden,  Bich  rasch  verlegen, 
wurde  noch  ein  auderer  Weg  der  Speisung  des  Canales  im 
Winter  eröffnet.  Man  hat  sich  entsuhlossen,  Aquäducto 
aus  der  Donau  zum  Donaucanal  zu  führen,  und  zwar 
au»  einer  Tiefe,  die  unter  der  Gefnerzone  der  Donau  liegt. 
Solcher  Canale  sind  vorläufig  drei  projeeiirt.  Sie  werden 
ius  Erdreich  eingebettet,  um  das  dariu  enthaltene  Wasser 
vor  dem  Gefrieren  zu  schützen.  Momentan  wird  bloss  einer 
dieser  Aliineulationseanale  ausgeführt.  Die  unterste  Cou- 
struetiouskaute  desselben  liegt  <j  Meter  unter  Null.  Da  das 
Terrain  an  der  Stelle,  wo  die  Canale  einzuschneiden  sind, 
gegenwärtig  eine  flöhe  von  4  Meter  hat,  uiusste  man 
10  Meter  unter  das  'IVrraiu  hinabgehen.  E»  war  im  Pro- 
jecte  vorgesehen,  einen  Graben  auszuheben,  bis  auf  diese 
Tiefe  auszubaggern,  dann  Beton  in  den  Graben  zu  veiseukeu, 
rechts  und  links  Fangmautrii  aufzuführen,  hier  Querwände 
einzusetzen  und  dann  auszupumpen.  Da  aber  das  Material, 
in  dem  gearbeitet  wird,  wasserlüssig  ist,  vom  Aufpumpen 
daher  kt-iue  Rede  sein  kann,  und  aus  anderen  technischen 
linindcn  wurde  ein  Weg  eingeschlagen,  den  mau  eine  com- 
hinirte  Brunnen-  und  pneumatische  Fundirung  nennen 
konnte.  Der  ganze  Canal  wird  nämlich  in  Stücken  von 
16  Meter  Länge  am  trockenen  Laude  hergestellt  und  dann 
versenkt.  Die  Herstellung  erfolgt  in  folgender  Weise:  Der 
Uruudriss  dieses  Mauerwerkes  wird  durch  einen  eisernen 
lUhinen  mit  dreieckigein  Querschnitt,  der  unten  eine  Schneide 
hat,  gebildet.  Auf  den  Rahmen  werden  nun  die  beiden  Seiten- 
mauern  des  künftigen  Canales  und  oben  die  Wölbung  auf- 
geführt, so  das«  das  Ganze  einem  umgestürzten  Trog 
gleicht.  Die  Stirnseiten  dieses  Troges  werden  provisorisch 
abgemauert,  in  der  Mitte  desselben  ist  eine  Oeffming  ausge- 
märt. Nun  grabt  man  da«  Terrain  au  deu  Seiten  ab,  und 
in  demselben  Maasse,  als  das  geschieht,  sinkt  der  Trog. 
Dies  wird  so  lauge  fortgesetzt,  bis  Grundwasser  erreicht  ist. 
Nun  wird  auf  den  Tr»g  ein  Schacht  eingesetzt  und  Luft  ein- 
glasen. So  haben  wir  einen  Caissmi  aus  Mauerwerk.  Hat 
dieser  die  Tiefe  erreicht,  für  die  er  be-liunut  ist,  dann  wird 
erst  die  Cnalsuhlc  hergestellt,  indem  —  unter  Luftdruck  — 
iSctuu   (ruckeu  eiugi  arbeitet  wird.    An  der  Stirnseite  sind 


1  zwei  Hölzer  angebracht,  die  dor  Caisson  mit  hiuabuimint. 

I  Da«  uächste  Canajstück  ruUcht  beim  Hinabgehen  an  diesen 
Balken  hinunter.  'Hierauf  wird  in  die  Fuge  Beton  versenkt; 
ist  dieser  getrocknet,  so  wird  das  Wasser  ausgepumpt  and 
der  übrige  Theil  geschlossen.  Die  Breite  de*  Canale»  beträgt 

1  75  Meter,  die  Höhe  195  Meter. 

Die  Schleuse  ist  von  der  Absperrvorrichtung  ganz 
j  abgesondert.   Zuerst  war  die  Schleuse  am  rechten  Donau- 
ufer projectirt.   Dieser  Plan  hat  verschiedene  Wandlungen 

I durchgemacht,  und  die  letztangenommcno  Idee  ist,  einen 
eigenen  Verbindungscanal  zwischen  Donau  und  Donaucanal 
herzustellen  und  in  diesen  Verbindungscaunl  die  Schleuse 
zu  bauen,  und  zwar  vorerst  mitten  im  Lande  die  Schleuse 
und    erst,  wenn   dieselbe   fertig  ist,   den   Canal  auszu- 
I  führen.   Die  Schleuse  erhält  folgende,  ganz  ungewöhnliche 
!  Dimensionen:  15  Meter  lichte  Breite  nnd  85  Meter  nutzbare 
|  Lange.    Die  grosse  Breite  rührt  daher,  da««  die  Schleuse 
|  gross  genug  gemacht  werden  mues,  um  jedes  auf  der  Donau 
verkehrende  Fahrzeug    aufnehmen  |ZU  können.    Die  Aus- 
führung der  Schleuse  ist  in  der  Art  gedacht,  das«  Ober- 
haupt und  L'nterhanpt,  jedes  in  einem  einzigen  grossen 
Caisson,  ausgeführt   werden.    Das  Füllen    und  Entleeren 
dieser  Schleuse   wird  durch  grosse   Umläufe  nnd  durch 
Cylinderschützen  unter  Anwendung  von  Doppetsitzventikn 
besorgt  werden. 

Das  Wehr  am  Kaiserbad  und  das  an  der  Staats- 
I  bahnbrücke  werden  bloss  eine  Wassersäule  von  2  Meter 
zu  trageu  haben  und  können  daher  gewöhnlicher  Constructiou 
sein-  Es  werden  Schützenwehre  auf  Pouley'schen  Stäudern 
seit-,  da  sie  möglichst  wasserdicht  sein  müssen.  Weit 
schwieriger  wird  die  Herstellung  de«  Wehres  uberhalb 
der  Canalausmündung  «ein.  Hier  steht  eine  Aufgabe 
bevor,  die  bis  jetzt  noch  nicht  gelöst  ist.  Es  wird  nämlich 
dieses  Wehr  im  Eis  manövrirt  werden  müssen,  das  sich  von 
der  Donau  aus  nud  etwa  auch  im  Donaucanale  von  der  Wien 
her  anlegen  wird.  Es-  muss  bei  raschem  Schneeschmelzen 
oder  starkem  Regen  niedergelegt  werden  können.  Dieses  Wehr 
ist  vorderhand  noch  nicht  ausführbar.  So  lange  dieSaminel- 
canale  an  der  Staalsbahnbrücke  enden,  wäre  das  Wehr  keine 
Wasserhaltung,  sondern  eine  Unralhbaltung.  Erst  wenn  die 
Sammelcanäle  bis  ausserhalb  der  Donaucanalmündung 
1  hinanggeführt  sind,  kann  an  die  Ausführung  dieses  Wehres 
j  geschritten  werden. 

Endlich  ist  projectirt,  von  der  Augarteubrückc  bis  zur 
Schleuse  nm  Kaiserbad  in  einer  Höhe  von  2  5  Meter  ober 
Null,  weiter  bis  zur  Franzeusbriicke  in  einer  Höhe  von 

2  Meter  ober  Null  Quaimauern  aufzuführen.  Dieselbe  Höhe 
wird  die  Bahn  an  dieser  Strecke  einhalten.  Anstossend 
an  die  Qu&ituauern  wird  am  rechten  Ufer  ein  15  Meter 
breites  Plateau  hergestellt  werden,  am  linken  Ufer  ein 
sololies  mit  wechselnder  Breite.  Landseits  sind  diese 
Terrasseu  am  rechten  Ufer  durch  die  Uallerie  der  Donau- 
eanallinie,  am  buken  Ufer  durch  Stützmauern  begrenzt. 
Treppen  werden  von  den  Straseenubergängcn  zu  niedriger 
gelegenen  Vonjuais  führen,  die  wieder  durch  Stufen  mit 
dein  Wasser  verbunden  sind.  Aurh  auf  die  ästhetische 
Durchbildung  und  Ausstattung  der  Quais  ist  reichlich  Rück- 
sicht genommen. 
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Oosterrelcliische  Nordwestbahn.  Mit  Aller- 
höchster Entschließung  vom  23.  December  v.  J.  ist 
dem  Ministerialrnthcim  Eisenbahniuinisterium  Anton 
Kübnelt  aus  Anlass  der  erbetenen  Versetzung  in 
deu  bleibenden  Ruhestand  der  Ausdruck  der  Aller- 
höchsten Zufriedenheit  mit  seiner  vieljiibrigen  und 
erfolgreichen  Dienstleistung  im  öffentlichen  Eisen 
bahndienslo  bekannt  gegeben  worden.  —  Mit  Aller- 
höchster Eulschliessuug  vom  9.  December  v.  J.  ist 
dorn  Ceniraliuspector  uod  Subdireetor  für  den  Ver- 
kehr und  commerciellon  Betrieb  der  priv.  Oester- 
reichischen  Nordwestbahu  Moriz  Wilhelm  der 
Titel  eines  Kegierungsrathes  und  dem  llaudirector 
dieser  Bahngetsellschaft  Wenzel  Hohoncgger  der 
Titel  eines  Oberbauraihes,  Meiden  mit  Nachsicht  der 
Taxe,  verliehen  worden. 

Der   motorische   Betrieb    auf  Strassen- 
bahnen.  Wir  erhalten  nachstehende  Zuschrift: 

Ueehrte  lielmtum:  In  der  im  Heft  .">2  der  „Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt"  erschienenen  Ueplik  auf  den 
von  mir  iui  Heft  42  veiötToutlieliten  Artikel:  „Der  motorische 
Betrieb  auf  Straßenbahnen "  giobt  der  Herr  Verfasser  die  schäd- 
liche Einwiikuug  der  Schicneiistroinleitung  auf  (i.is-  uud 
Wasserrohre,  sowie  auf  Telegraphen-  und  Telephoukabel  zu, 
welche  sich  iu  grösserer  oder  geringerer  Entfernung  von  der 
Tracc  der  elektrischen  Bdhu  im  Erdboden  beiluden,  bemerkt 
jedoch,  da«s  die  l'r*ache  der  Zerstörung  nicht  in  dem 
Strome  gelbst,  sondern  iu  elcktrolytisetieu  Vorgängen  zu 
suchen  sei,  »vlche  »ich  während  der  Dauer  des  Stromes 
/wischen  Schienen.  Erde,  Kohren  und  Kabeln  abspielen.  [Jiese 
mir  wühl  bokaante  Ursache  unterließ  ich  de»  Ausführlichen 
iu  uiviucui  Artikel  zu  berühren,  welcher  nur  die  Aufgabe 
hatte,  die  verschiedenen  Systeme  der  bei  Strassenbalinen 
bisnoeh  verwendeten  Motoren,  mit  ihren  Vor-  und  Nach- 
thcilcn,  /.ii  erwähnen,  ohne  in  die  Details  der  Constraction 
einzutreten.  Ans  dein  gleicheu  Grunde  versäumte  ich,  der 
mir  ebenfalls  nicht  fremden  Sanirungsiuittel  zu  gedenken, 
welche  von  dein  Ingenieur  der  Hostoner  Westeud-Strassen- 
babn  zur  liesserung  der  niig>licbeu  Verhältnisse  iu  An- 
wendung gebracht  worden  sind.  Dass  diese  Bestrebungen 
jedoch  von  Erfolg  gekrönt  sein  sollen,  wie  behauptet  wiid, 
kaun  beute  umsoweniger  gesagt  werden,  als  die  bistiocli 
abgelaufene  Dauer  der  praktischen  Erprobung  zu  kurz  ist. 
um  ein  positives  Unheil  über  deu  Grad  ihrer  Zweckmässig- 
keit fällen  zu  können.  Endlich  bestätigt  Herr  Ingenieur 
Kunz  die  vou  mir  erwähnte  Thatsacbe,  das«  die  Stu  1t- 
hehürde  iu  Boston  die  Westendlmbn  verpflichtet  hat,  ihre 
Linien  für  die  unterirdische  Stromfülirutig  einzurichten.  Ob 
diese  vorläufig  auf  die  verkehrsreichen  Strassen  beschrankte 
Mnnssreeel  nicht  auch  auf  andere  Bezirke  ausgedehnt  werden 
wird,  bleibt  abzuwarten  und  wird  von  dem  mehr  oder 
weniger  günstigen  Resultate  der  Mittel  zur  Abwehr  be- 
stimmt werden.  Im  febrilen  mu«s  ich  bemerken,  drtss  ieli 
in  den  Mittheilimgeu  lies  Herrn  Kritikers  nicht  wesentlich 


des  Verkehrswesens. 

andere»  gefunden  habe,  als  in  deu  zahlreichen  1'ubJic.itioi.eii 
deutscher  und  französischer  EaehjournaJe  über  das  beule 
so  aetuelle  Thema  der  i  l-ktiischeu  Strassenbahueii  zu 
lesen  ist. 

Wien,  am  2<».  December  1«!«. 

Friedrich  Böiuchcs. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die 
Loealbahnlinien  Hlibuka-Sereth  und  Itzkauy-Suczawa 
der  Hukowinaer  Lunde.-baliuen,  uud  zwar  erstere 
mit  den  Haltestellen  Kaiiietika  uud  Berlince  und 
den  Stationen  Tereblestie  und  Screth,  letztere  mit 
den  Haltestellen  Suczawa-Had,  Alt  Ilzkany,  Kieuz- 
gasse  und  mit  der  Station  Suczawa,  wurden  um 
1.  Januar  1 81*7  für  den  öffentlichen  Verkehr  er- 
öffnet. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monate  No- 
vember 1896.  Wie  in  den  ersten  drei  Monaten 
der  neuen  Exporlcampugiio  war  auch  im  November 
dor  Absatz  au  (ietreide  nach  dein  Auslände  be- 
deutend umfangreicher,  wogegen  die  Einfuhr  wenig 
über  die  Hälfte  des  vorjährigen  Uiufanges  er- 
reichte, da  sieh  zudem  der  gesteigerte  Zuekcr- 
export  zu  gebesserten  Preisen  vollzojr,  und  da  in 
einer  Keilte  anderer  Waareti  —  so  nameiitlieh  in 
Mineralölen,  Chemikalien.  Holz.  Holz-  und  Thon 
waaren,  Färb-  und  lierbestoffeu,  Kleie,  getrockneten 
Pflaumen.  Klee^aat,  Hopfen,  Kellen  und  Hunten, 
Spiritus  und  Eisenerz  —  beträchtlich  grossere 
Mengen  cxportirl  wurden,  so  erreichte  die  Aus- 
fuhr im  tiatizen  einen  Vorsprung  um  7  9  Millionen 
(iulden  oder  um  112  Piocent  bei  78-0  Millionen 
(iulden  Werth  und  lieferte  hiermit  nach  dem 
October  i81'H  Millionen  (.iulden  Werth)  das  beste 
Resultat.  Sehr  bescheiden  war  dagegen  die  Avance 
der  Einfuhr  (13  Millionen  (iulden  oder  2  Procenl 
bei  641)  Millionen  (iulden  Weith),  was  auf  den 
ruistatid  zurückzuführen  ist.  dass  ausser  (ietreide 
auch  noch  Petroleum.  Baumsvollgarne,  Thon  waaren, 
Ei.-en  und  Eisenvvaareu.  einzelne  Sclniilzstoffe, 
Agrumen,  Weis.  Paltnkerue,  Lem>a:it.  Cichorien- 
wnizeln,  U'iringe,  Stocklisehe,  Stulilrohr,  Eisenerz. 
Valloneen,  lilaubersalz  und  Kleie  iu  namhaft  ge- 
ringeren Mengen  zur  Einfuhr  gebracht  wurden. 
Was  die  liesummtmeiige  der  liber  die  tirenzen 
gebrachten  Waaren  betrifft,  so  war  dieselbe  im 
November  ltSlHi  grösser  wie  im  gleichnamigen 
Monate  aller  früheren  .labte.  Sie  betrug  iu  Tausen- 
den von  Metel ceiituein  im  November: 
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Von  der  seit  189!  eingetretenen  Steigerung 
der  Ausfuhr  per  1.354.000  Metereentner,  gleich 
II  iVocent,  entfallen  711.000  Metereentner  oder 
mehr  als  die  Hfdfte  auf  die  gegen  1895  resultirende 
Zunahme,  wobei  noch  zu  beachten  ist,  dass  der 


gn"»sle  Massenartikel  —  die  Kohle  —  hieran 
nicht  betheiligt  war,  während  das  Plus  der  Ein- 
fuhr hauptsächlich  dem  Mehrbezngo  an  Steinkohle 
zu  danken  ist.  Es  gebt  dies  aus  der  folgenden 
Darstellung  hervor. 


Wichtigste  Differenzen  im  A  u  g  8  e  n  Ii  a  u  d  c  1. 
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+ 

2  862 

58 

N 

+  8 

7t* 

72'.' 

39 

42 

r»2 

+  10 

403 

164 

61 

48 

59 

+  11 

176 

037 

- 

- 

161 

31 

:17 

+  6 

3-7 

im 

- 

— 

33 

Andere  Wimen  

7.797 

7.482 

-815 

71.733 

76.904 

5.171 

1.771 

1  7.VI 

-  17 

16.914 

17.44* 

534 

Im  Hati7.cn  .  .  . 

1  •_".•»<; 

18.067     |      +711  | 

121.742 

11»  830 

!  12  1-.I7 

II.  Einfuhr: 

Kohle  und  Coaks    .  .  . 
Wein 
Holz 

Schweinefett,  Bfttek  . 
Mineralien 
Flach« 
Jute 

Chemische  Hilfsstoffe  .... 

Abfälle  

Gummen  und  Harze  .... 
Drechsler-  nud  SchniUttiiffe 

Mineralöle  

Baumwollgarne  

Thonwaaren  

Einen  uud  Kisenwaardi     .  . 

Getreide  

Andere  Waareu  

Im  Ganzen 


515» 

5.474 

+ 

315 

1 

45.684 

51  363 

+ 

5.679 

56 

104 

+ 

48 

724 

722 

2 

122 

13!» 

+ 

1419 

1  94'» 

+ 

;.:iö 

6 

1 1 

+ 

12 

48 

+ 

36 

895 

412 

+ 

s 

5.07* 

5.330 

+ 

252 

12 

25 

+ 

252 

231 

21 

20 

26 

+ 

6 

244 

27N 

+ 

:w 

78 

116 

+ 

3H 

885 

St  '.II 

25 

68 

82 

+ 

11 

1.196 

1.213 

+ 

17 

33 

40 

+ 

7 

364 

409 

+ 

45 

18 

10 

8 

109 

107 

2 

115 

'.»9 

16 

12.il 

772 

479 

13 

7 

6 

142 

91 

51 

15H 

114 

41 

1  X6I 

2031 

+ 

170 

172 

14* 

24 

2134 

1.876 

259 

K5S 

199 

159 

3.897 

2.680 

1  217 

1  248 

1.214 

34 

10  371 

10861 

+ 

210 

8.031 

8.220 

+  188 

75.023 

80.510 

+ 

4917 

Die  bedeutendste  aller  vorstehenden  Zunahmen 
ist  jene  im  Getreideexport  des  Monates  November 
mit  470.000  Metereentner.  Für  die  ersten  vier 
Monate  der  laufenden  Exportcamp3gne  summirt 
sich  derselbe  mit  3,750.831  Metereentner  gegen 
2,031.954  Metereentner  in  den  Monaten  August 
bis  November  1895.  das  Plus  betrügt  sonach 
1,718.877  Metereentner  oder  Ober  84  Procenl, 
wogegen  dio  Getreideeinfuhr  von  1,028.014  Meter- 
centner  auf  711.174  Metereentner  zuiückgegaogen 
ist.  Im  Handel  mit  Schlachtvieh  hat  dagegen  noch 
immer  keine  Besserung  platzgegriffen.  Die  Aus- 
fuhr sank  von  26.392  Stuck  im  November  1895 
auf  15.433  Stück  im  Berichtsmonale.  Für  die  ersten 
elf  Monat  summirt  sich  das  Minus  mit  170.315 
Stück,  mit  einem  Werthausfall  von  157  Millionen 
(inlrlen.  Besondere  Beachtung  verdienen  noch  die 
im    Nachfolgenden    angeführten    Ansfuhrzu-  nnd 


Eiiifuhrnbnahmen,  welche  zur  Besseruug  der 
Handelsbilanz  wesentlich  beigetragen  haben. 

Menden  des  Verkehres  im  November: 

is'.i5      1896  Zunahme 

A,,8f"lM':  Metereentner 
Pflaum  n,  «jetroeknet    .  .    22.330     70.732  54.390 


Kle.snat   9.277  17.311  8.034 

Hoffen   6.260  11.988  5.728 

Spiritus   9.221  13.939  4.718 

Felle  und  Haute    ....  8.557  9.680  973 

Benzin   9.841  28.384  19.043 

Soda,  ealcinirt   2  072  4.172  2.100 

Leimleder  .......  3.827  6.490  2.063 

Eisenerz   130.915  206.135  75220 


Eisenbahnschwellen  .  .  .     11  333      41.240  29.907 
Sigewaaran,  hart  ....    89.479    129.74H  40289 
weieh  .  .  .   594.81«    640  969        40  IM» 
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K  i  1 1  f  li  h  r  - 

AUlJHUUJe 

4o.o<fl* 

on.m  i 

10.4 1 J 

Rei?  

77.960 

27.111 

l'almkerne  

27.965 

IG. 704 

11.261 

30.078 

17.7(2 

12.806 

(lohorienwurzeln  .... 

Siulilrobr  

626 

Nüsse  *.  Kuopffabrikation 

j|  IUi 

68.0 18 

47  377 

20-G41 

Valloneen  

29  843 

19.566 

10.277 

Ziegel,  unglasirt  .... 

133.340 

91.156 

47.184 

33.281 

22.448 

10.833 

4  846 

2.628 

2.217 

iläringe  

24.685 

17.253 

7.432 

4070 

1.928 

2.142 

Die  Novemberresultate  des  Aussenhandels  baben 
überhaupt  zur  Besserung  unserer  Handelsbilanz 
Damhaft  beigetragen  und  deren  Activum  von 
42*6  Millionen  Gulden  bis  Ende  October  auf 
55  7  Millionen  Gulden  erhöht.  Die  Zunahme  des 
Ausfuhrwertes  der  ersten  elf  Monate  per  44  6  Mil- 
lionen Gulden  stellt  sich  siebenmal  so  gross  dar, 
wie  jene  des  Einfubrwerthes  per  63  Millionen 
Gulden  und  das  Handelsactivum  ist  auf  den  drei- 
fachen Betrag  (von  17*4  auf  55  7  Millionen  Gulden) 
angewachsen.  Das  meiste  hierzu  hat  die  Steigerung 
des  Fab  rikaten  eiportes  beigetragen,  wogegen 
der  Haupttheil  der  Einfuhrzunabme  auf  die  Roh- 
stoffe entfallt.  Es  berechnet  sich  nämlich  der 
Werth  des  Aussenhandels  der  Monate  Januar  bis 
November  1895  und  1896,  wie  folgt  in  Millionen 
Gulden: 

Differenz 

+  4-7 
+  2  4 

+  23 

4-  1-6 
+  42  2 
+  400 

+  6-3 
+  44-6 

-•-  38  3 


lündiscben  Bergwerks-  und  Hültenproduction  noch 
in  bedeutendem  Maasse  tribntär  ist  und  dass  fast 
60  Frocent  des  Activsaldos  der  Industriegruppe 
zur  Deckung  dieser  Fehlbeträge  verwendet  werden 
müssen.  Pizzala. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben:  Das  abgelaufene  Jahr  hat  auf  dem 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens  keine  grossen 
Umwälzungen  oder  Neuerungen  gebracht  Der  Ver- 
kehr war,  entsprechend  der  guten  Lage  von  Industrie 
und  Handel,  ein  lebhafter,  die  Einnahmen  erbeblich 
höher  als  im  Vorjahre.  Die  glänzenden  Ueber- 
schösse  speciell  der  preussischen  Staatsbahnen 
haben  denn  auch  veranlasst,  dass  neben  ausser- 
ordentlicher Verstärkung  der  Betriebsmittel  zum 
Jahresschlüsse  die  schon  längst  projectirte  Er- 
weiterung der  ermässigten  Tarife  für  Massengüter 
auf  Brennstoffe  und  Erze  angekündigt  wurde.  Von 
einer  Reform  der  Personentarife  im  Sinne  der  Ver- 
einheitlichung und  Verbilligung,  wie  sie  schon  vor 
sechs  Jahren  in  Aussicht  genommen,  aber  längst 
eingeschlafen  war,  ist  es  auch  1896  ganz  stille 
gewesen.  Zugleich  versuchte  man  in  Preussen  in 
der  Erkenutniss,  dass  es  ein  bedenkliches  System 
ist,  auf  die  wachsenden,  aber  doch  unsicheren 
Eiseubahnübersehüsse  immer  mehr  dauernde  ander- 
weitige Staatsausgabeu  zu  basiren,  eine  gesetzliche 
bessere  Regelung  in  diesem  finanzpolitischen  Sinne 
zu  schaffen.  Die  betreffende  Vorlage  des  Finanz- 
ministers  Miquel  hatte  aber  bisher  wenig  Glück: 
der  Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  votirto  nur 
die  obligatorische  Schuldentilgung,  strich  aber  den 
vorgeschlagenen  Ausgleichsfonds.  Ein  wichtiger 
Act  hat  sich  betreffs  der  Verstaatlichung  vollzogen, 
indem  Hessen  und  Preussen  gemeinsam  die  Hessi- 
sche Ludwigs-Bahn  erwarben.  Der  Sache  kommt 
iusofern  eine  weitere  Bedeutung  zu,  als  der  Beitritt 
zu  der  diesorhalb  geschaffenen  preussisch-hessischen 
Finanz-  uud  Betriebsgemeinschaft  auch  anderen 
Babnen  offen  gehalten  wurde,  und  damit  der  schon 
in  der  Reichsverfassung  niedergelegte  Gedanke  von 
der  Vereinheitlichung  der  deutschen  Eisenbahnen 
wieder  mehr  Gestalt  zu  gewinnen  schien.  Bisher 
hat  aber  die  Sache  in  Süddeutschland  und  nament- 
lich auch  in  Sachsen  wenig  Sympathie  gefunden. 
Der  Kleinbalmbau,  mit  welchem  seit  1892  in 
Preussen,  im  Gegensatze  zu  der  früheren  Tendenz 
nach  dem  reineu  staatlichen  Monopol,  der  Privat- 
initiative wieder  mehr  freies  Feld  gelassen  wurde, 
ist  auch  1896  im  Ganzen  forderlich  weitergegangen. 
Die  dazu  bestimmten  staatlichen  Subventionen 
wurden  von  5  auf  8  Millionen  Mark  erhöht.  In 
Süddeutschland  hat  man  betreffs  des  Kleinbahn - 
wesens  sich  diesem  preussischen  Vorgehen  noch 
nicht  angeschlossen.  Die  Neuorganisation  der  preus- 
sischen Staatshahuverwaltung  vom  1.  April  1895 
hat  sich  weiter  bewährt.  Zum  1.  Januar  1897  wird 
auch  Bayern  mit  einer  im  gewissen  Sinne  ähnlichen, 
aber  weniger  eingreifenden  Aeuderung  folgen. 

t'llt  ilw  K«<Urtiuu  vrnmtwortliih  r  MiftDuod  S.inurii.cl.i  ni       A  llnrtirbriiS  V.-rUig  m  W1.11       K   n   k        ImrlMrui-k.  1. 1  «  atl  >'j<.mu.t-  m  Wir» 
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Passivum 


Fabrikate 


I Hinfuhr 
Ausfuhr 
Activum 


1895 

371-6 
294-0 
77  G 

2890 
3840 
950 


Alle  Waaren 


6606 
678  0 
174 


Hinfuhr 
Ausfuhr 
l  Aclivum 

hiervon  entfallen  auf  die  Erzeugnisse 
der  l*and-  und  f  Einfuhr    .  314-9 
Forstwirth-    <  Ausfuhr 
sehaft*!       I  Passivum 


20 10 

53  9 


de*  Bergbaue»  f  Einfuhr 
und  flutten-   {  Auafuhr 
1  Passivum 


[  Einfuhr 
der  Industrie  l  Ausfuhr 
l  Activum 


68  5 
417 
268 

2772 
375  3 
93  t 


1896 

376-3 
296-4 
79-9 

290  6 
4262 
1356 

(!66'9 
722  6 
55-7 

317-1 
261-9 
552 

70-9 
448 
261 

278-9 
415  9 
137-0 
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-i- 

: 


2  2 
09 
13 

24 
31 
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Hieraus  ist  zu  entnehmen,  dass  die  Monarchie 
der  fremden  Landwirtschaft  wie  auch  der  fremd- 


►)  Inclusive  Fischerei. 
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ÖSTERRFJCIIISCH-UNGARISCIIEN  MONARCHIE. 

lieulll'lXriKT  VON:  RKIMl'TRI'R i   

PROF.  DB.  LORENZ  V.  STEIN.  SIGMUND  SONNENSCHEIN. 

1.  lUrtleben'i  Verla«  i>  Wien. 


3.  HEFT.  17.  JANUAR  1897.  X.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

October  1896. 


im  Mu Dille  October  1896  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstreeken  dem  offen) liehen  Verkehre  über- 
geben : 

In  Oesierreich: 

Am  31.  October  die  8-*>0Ü  Kilometer  lange 
Localbahnntrecke  Niklasdorf-Zuckmantel  der  k.  k. 
österreichischen  SUatsbahnen. 

In  Ungar  11: 

Am  1.  October  die  29  05  Kilometer  lange 
Strecke  Stuhlweissenburg  -  Adony-Szabolcs  der 
Fehereser  und  Tolnaor  ComitaLsbahn: 

am  3.  October  die  29  7  Kilometer  lange  Kecs- 
kemel-Tisza  ügber  Localbahn ; 

am  19.  October  die  532  Kilometer  lauge 
Tbeilstrecko  Pancsova-Temesufer  der  Kocalbahn 
Panczova-Petrovoszello ; 

am  26.  October  die  47-54  Kilometer  lange 
Strecke  Tisza-Polgar  -  Kiralytelek  der  Localbahu 
Tisza-  Polgar  •  Nyircgyhaza; 

am  27.  October  die  66141  Kilometer  lange 
Localbahn  GaramberzenczeLeva 

Sammtliche  Localbahnen  stehen  im  Betriebe 
der  Direction  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen. 

Im  Monate  October  1896  wurden  auf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzeu 


13,259.654  Personen  und  13.01S  372  Tonnen  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Gosammtciiiuahme  von 
tl.  37,069.91«  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  11.  1182. 
Im  gleichen  Monate  1895  betrug  die  Gesammt- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  13,101.994  Per- 
sonon  und  11.923.671  Tonnen  Gilter,  tl.  35,465.210. 
oder  pro  Kilometer  fl.  1179,  daher  rosultirt  für 
den  Monat  October  1896  eine  Zunahmo  der  kilo- 
metrischon  Einnahmen  um  0  3  Procent. 

In  der  Zeilperiode  vom  1.  Januar  bis  31.  October 
1896  wurden  auf  den  österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen  134,380.464  Personen  und  97.436  911 
Tonnen  Guter,  gegen  133,461.700  Personen  und 
92,433.660  Tonnen  Güter  im  Jahre  1895,  befördert. 
Dio  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1896  auf  fl.  308,096.632, 
im  Vorjahre  auf  fl.  291,172  719. 

Oa  die  durchschnittliche  Gesammtliinge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  in  den  ersten 
zehn  Monaten  des  Gegenstaudsjahres  30.841  Kilo- 
raeter,  für  deu  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1895  da- 
gegen 29.766  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die. 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die  er- 
wähnte Periode  1896  auf  fl.  9990,  gegen  fl.  9782 
im  Jahre  1895,  d.  i.  um  fl.  208  günstiger,  oder  auf  das 
Jahr  berechnet,  pro  1896  auf  fl.  11.988,  gegen 
fl.  11.738  im  Jahre  1895,  d.  i.  um  fl.  250,  mithin  um 
2  1  Procent  günstiger. 
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Benennung 
Elsenbahnen 


H..»l*l.«  -I.Jhw 
im  MonMe 
October 


I89S 


Küoniflcr 


0(  Htri  rt'U  liische  Elsen- 
l>  filmen. 

I.  Staatseisenbahnbetrieb. , 

a)  K.  k.  Staatab»ti ii<?n 
und  vom  Staate  für 
eigene  Ke«li  u  u 
betriebene  Hab  neu 
lue).  Wiener  Ver- 
bin J  u  n  g  s  Ii  a  h  u   .  . 

b)  F  r  i  v  a  t  b  a  h  n  e  n  auf 
Rechnung  d.  Eigen- 
tümer: 

Looalbahneu: 

Asch-Kosabach  

Benesolmii-Wla«chim  .  . 
Uukowinaer  Localbahneii  • 

l)oliua-Wygoda  

Febriiig-Fürstenfeld  .  .  . 

Friauler  Bahn  

FürBtenfeld-lIartberiu  .  . 
Gailthalbahu  ...... 

Gleigdorf-Weiz  

GopfritzGross-Siegharts  . 
Kolomeaer  Localbatinen  . 
Lcmberg-Boizoct  Tomas/.««' } 
Lemberg  (Kleparow)-.laiiow 
Mälirisclie  Weslbahn  -  . 
Müsel-Huttenberg  .... 
Hurthalbali»  (Uniuiarkt- 

Manteriidorf)  

Nakri-SetoliU-Netol.-Stadt 

Plan-Tachau  

Pofitelberg-Lanii  .... 
Potscherad-Wurznies  .  .  . 
Schwarzenau- Waidh.  a/T, 
Sehwarzenaii-Zwettl   .  . 
Nir»konitz- Winterberg  .  . 
l'uterkrainer  ttahutn    .  . 

V'alsugauabahn  

Vocklabruck-Katumer  .  . 
Weiser  Looalhahn  .... 
Wittmannatforf-  (Leobers 

dorf-)  Ebenfurther  Eiaenb 
Wodftan-Praohatitz    .  .  . 

Wotic-Selcan  

Tbbstbalbahii  

Zeltweg-Fohnsdorf  .  .  . 
Zwiitau-Poli^ka  

II.  K.  k.  Staatsbahnen  im 

Privatbetriebe. 

Caslau-Zawrateu  .... 
Königsban-Sehatzlar  .  .  . 

III.  Privatbabnen  unter 
AuRsohluaa  der  ad  I  b 
in(]fi führten  Localbabnen. 

Aiissig-Teplitzer  Eigeiibabn 
j  llobmische  Nordbahn    .  . 
HuschMlirader  Eisenbahn 

Linie  Lit  A  

Linie  Lit  lt  

Graz-Köf).  Eisenb.  u.  B.-G. 
Kaiser  Ferdinands  -  Nordb. 

Hauptbahnnetz  .... 

Localbabnen  

Kasühau-Oderberger  Eisenb. 

Oeaterreicliisohe  Strecke 
Leoben-Vordernberger  Bahn 
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233.650 

3.347 

  IM  1, 

3.302 

4  O10 

1 1  »Jim 

•  Sil 

175.  Um 

1  >■  0 

7-  144 

U  »4  los 

KS2  512 

1.501 

I  so;, 

IST? 

2'  i  <  KK  i 

32  'ii_n  i 

32.0. :o 

1.57t 

" '. . .  .55 

1.007 

3.7-50 

1.173 

1     1 » ;  *" 

1044 

Mos 

127  600 

1mm  .Jini 

2ss  OtHi 

2.451 

13..47'. 

1  1S.73M 

2  s  4. 200 

2.402 

1  \ 
I  -      l  .1 

2021 

2.SS2 

21  00t  l 

1:i  :n  im 

J1.4i  in 

1.2vo 

2S.40J 

10.00, 

45.101 

1.401 

s  ■•> 

1.543 

1.6S1 

f,  i.5o 

2.55H 

7.7hm 

017 

•J  .72-" 

1  530 

0.06  < 

510 

776 

612 

4  OOU 

0.300 

H  1  "JIM  1 

- 
s  1 1: 

5.00  i 

10.571 

15  105 

1.237 

.»1  r. 
-'1  -> 

1.0  46, 

1.4S4 

7.60m 

'OOom 

10.  Oo* ' 

054 

I.  ■  250 

12  551' 

ls.ois 

711 

IMS 

761 

h-53 

7.600 

5.3V, 

12-!  H  IM 

00- 

S02 

0  IUI* 

15.51  im 

00- 



— 



760 



41-200 

M  SOli 

126  OOO 

2.132 

425.  '04 

705J 12 

113.S16 

1-020 

J.  MIT 

2.558 

2  3)1 

12.330 

o  5oo 

1SB5M 

44:5 

oOO 

122 

7ts 

sos 

VI  1 
—  ..,'4 

534 

107S 

mm 

OOO 

1.5lltl 

5:7 

620 

Kloo 

50  005 

0S.70M 

1.510 

21  173 

47.34'j 

6S  515 

1.5t '.', 

-1-      H  3 

1.Ö12 

1  S07 

-22.300 

31. SO!, 

51  Mm 

1.076' 

2S.02S 

25.0s7 

.34  015 

1.005 

•Ot'04 

2  034 

14.1ÜU 

1.->.ftO0' 

32  00  i 

1.4s2 

14.2-7 

14S75 

20.142 

1.313 

-1  10-M 

1,77b 

1.370 

19.40«i 

.«;.2.xs 

55.60'.l 

501 

20417 

41-071 

07.1  ss 

612 

171, 
—  Iii, 

605 

734 

29.000 

54MH 

04.31)0 

1  '5.17 

31.015 

3:6^11; 

05.51 1 

2.02S 

2.336 

2.434 

5o200 

74  3oo 

124.50m 

U57 

31.552 

7o.2l7 

121.76!' 

'310 

•'--1 
1  -      -  .' 

M24 

1  000 

6.000 

o.s.kj 

h:7mm 

1.0.12 

7.54Ü 

SO. Ii 

1047s 

1.077 

1  -i 

1.310 

1.202 

13.7CMJ 

.iC.50.1 

5:>2o" 

1-227 

15,^7 

50.730 

71S17 

1  756 

tll  I 

1.472 

2-107 

7.1)5(1 

7.3(.Kl 

15  250 

s20 

— 

W5 

7.5oo 

10.600 

J-S.  100 

1.0  > 



_ 



1.231 

37  200 

47.4.00 

s  l  0,-M 

i.;s4 

<:••(:• 

50-4'  14 

04.240 

1.053 

1.7S1 

15384 

4  500 

1  «!■;>! 

6.100 

50.» 

— 

072 

MOO 

t  i  n  h  1 

2-400 

520 

303 

imoo 

ns.if.ui 

7.17.5 

10.447 

150  255 

1H  "-2 

7.772 

7  U 

S  5*6 

0.320 

30200 

43  2' Hl 

H2  40') 

l.SÜS 

12.>5 

7  50s 

V3.5S3 

13-30 

'\ -7 
—      0  t 

2  242 

2.527 

20.1XKI 

52.  

73>,.K, 

2  133 

3  ,  osj 

65  2  2  4 

S1.3O0 

2.350 

2  .300 

2S20 

20  650 

31. so  i 

Ol  45: 

43s 

- 

52u 

145(i 

2itoo 

2  3  .r,.i 

1  325 

l.i  100 

21.204 

22  33m 

1  2S5 

1 .500 

1  540 

66.40.. 

13!  (6,1)0 

UMl.l.'r.NI 

1.760 

02-017 

126.' »'»3 

ISS  6-1 

1  35s 

-7      0  2 

2.011 

1  S7o 

2J.ÖOI 

23.3DO 

4'j  SMM 

21.071 

21. -5-. 

40  2OO 

l'Sl 

I  13 

M03 

1.177 

30.400 

oo.noo 

1 22  7i  10 

2.542 

01.504 

Ol  723 

125  110 

2  350 

-  0-3 

M.SlO 

2.820 

13.4IX) 

.3.204) 

1  S  1,1  II  1 

ss.; 

13.537 

5  s-s  1 

10.41S 

02:.» 

42 

1,>H»3' 

Mio 

45.50' 

7SO00 

125.5mm 

2-0  i  5 

42  120 

S  1.206 

120. 3S0 

2.'.r.t2 

-  22 

2.451 

2510 

2.S.300 

3-i.00o 

tili  ooo 

1  so. 5 

30.433 

3  61.5s 

63.501 

1.S01 

-4-     3"  2 

2  274 

2  101 

34.800 

03.600 

0-6  }00 

1  1 15».  > 

0.3:*0 

20..3S! 

26.014 

2410 

—  .50  2 

1  20.; 

2.313 

32.400 

'.'.200 

i  \.xm 

1 .202 

3103.5 

.s  iisir 

41.115 

MSN 

12 

1.442, 

1.426: 

57.400 

'.»'.I.70U 

157  100 

1.457 

57  .520. 

Os.Ol  i| 

1 5.5.5  iO 

5.413 

+     1  '* 

1  7is! 

1  ,  62 

175.000 


15,013.LH» 


1140 


1Ü4.600 

36.500 

130600 

42.(400 

5S.2.I0 

21  2' Kl 

OS.H<XJ 

17.200 

46  7kJ0 

25  10*1 

201.600 

51.600 

7.800 

2  400 

01.600 

25- Ii  Kl 

OS.  400 

27  MH.i 

14.900 

13  100 

1 15.200 

42.300 

36000 

41  500 

52,'JOU 

73»00 

2.000 

300 

47.SOO 

12-200 

800 

lo(. 

5O80O 

53s3HlJ 

221400 

40 .SO.  •' 

143700 

51  300 

46.20(1 

10  4t» 

255,200 

Htj.tJOd, 

43.ÖOO 

12.70(1' 

26.000 

14001 

U200 

4.63(1 

14.300 

4.S(j<i 

13.200 

3  300 

12.200 

4.700 

66.700 

31,000 

3-330 

1.800 

4(KI 

36.200 

32.200 

4(600 

15.900 

35.100 

16.U0O 

38.&1W 

18  7030 

40  200 

äa.4cxj| 

12UI0O 

37.3001 

24.200 

18.100 

3  650 

£% 

1  100 

>.<ÄK> 

39.100 
S9.2Ü0 


38  Ö(K' 
25.600 
82.700; 

6.200 1 
518001 
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Kinn«]  .  .  u  n  *l 
18«« 


Benennung 
Eisenbahnen 


Kur. -Ii«.  bntttl. 
Retrlrnn  Uof* 
Im  UodmU 
October 


18t«  ISSS 


Taraezthalbahn  

Temesvar-Nagv-Szt.  Miklos 
Tum-  Polgar  -  Nyiregy  haza 
Ijssasz-Jaszapather  E  -B 
Ungarische  Südostbahn 
Vorsec-Kubin-Dunapart 
Vinkovee-Bfckaer  Bahn 
Warasdin  (ioluboreoer  L. 
Westungar.  I.  •••».:••  (Trans 
danub.  Vioinalb.-A.-G.) 
Zagorianer  Bahn  .... 
Zotyom-Brezö-Tiszolczer  L 
Zsebely-Csakuvarer  Localb. 
Zsitvathalbahn  


Ii  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung 

Kaschau-Oderberger  Eisen 
bahn,  ungarische  Strecke 
Moliacs-Fünf  kircuener  U 
Haab-Oedeub.-Ebenfurth  B 
Südbabu-Gesell.,  ungar.  L 

Selbst.  Looalbab  neu: 

A rader  nud  Ciand.  Eiseub 
Belisoe-Kapelna  (Slavou. 

Drauth.)  Vioinalbabn 
Borosaeb.-Menyhäzer  I.B. 
liärca-Pakraczer  Eisenbahn 
Uudapeater  Loealbahuen 
Itudap.-Szt  Lonnez-Kisenb 
Csorba-Csoibato  Zahnr«)  . 
Eperies-  Bartfeld  .... 
Golnitzthalbahn  ... 
Uüns-Steinamanger  V.-B. 
Haraszti-Raczkere  Localb. 
Holioz-Gödinger  Loealbalu. 
Kesmark-Szepes-Bela  L.-B 
Keszth.-Balat.-Szt.  György 

I.dcietbaibahn  

Marmaroier  Salzb.-A.-G. 
Nagy-Käroly-Somkuter  L.B 
N.-l.oBji)it2-Tatra- Lomnitz 

(elektrieoh)**)  .... 

Popradthalbahn  

Szaiuoithalbahn  

Saepeebela-Podoliner  Halm 
Szep.  Olaezi-Szep.  Vir.  L.-B. 
Terret-Kowasznaer  Bahn 
Torontaler  Loealbabnen 
Ungthalbahn 


Summe 


Kerapltulatlon. 

Summe  der  öaterr.  Eleenb. 
Summe  der  ungar.  Elsenb. 

HaupUumme  . 


Klluiuelrr 


32-9 

«2  <i 
92 

316 
45-3 
84-« 
531 
36  5 

340  2 
12v  s 
26-3 
48-2 
44« 


377  9 
676 
119  8 
704  1 


360-9 

38-3 
211 
123  2 
459 
8 

44» 

33 
17  4 
273 
3-4 
86 
96 
127 
627 
846 


14 

226  4 
11 
98 
5-7 
214-7 
42-9 
14  63b 


16.703 
14. «38 

31.341 


829 
621) 

316 

84-6 
531 
365 

297-3 

UM 

82 
446 


In  Monitr  October 

is;«5  wurden  beforden 


UM  October 
1895 


IVrwneu 


»Idle 


Vtr  l'er». 
u  Ueplrk 


Anxelil 


Tonnen 


1  000 
6.400 
1.000 
3  200 
2.000 
7.000 
2.000 
2.0X» 

56.000 
24.0O0 
2000 
2.600 
4.800 


377  f 
676 
119-8 
704  1 


335-9 

38-3 
21  1 
1232 
459 

8) 

449 

33 
174 

27-3 
8-4 
8-6 
9f 
12-7 
62  7 
84-61 


14 

2264 

*1 

9-3 

5-7 
172-9 

12 


121.698 
6.2:« i 
61.31« 
154592 


74.400 

501 
556 
4.877 

212.527 
95.282 

4  824 

3.311 
10.873 
19.098 
1.670 
3.010 
3598 
4.433 

5  953 
4  242 


7.168 
32.387 
2.057 
2.106 
20 
51.647 
8XH0 

13.62414,848.046 


24500 
9.500 
1.400 

S'JO 

2  000 


212  957 
47.357 
75.615 

274.759 


93.050 

9  775 
1.916 
16.315 
23  975 
3.197 

1.925 
13  346 

1  224 
1.463 
6.781! 

2  -07 
1.319 
1.092 
9.747 
5.25.3 


4.570 
18.115 
1.391 
822 
3.600 
18.8:40 
8.1X40 
3,058.721 


Kflr  Uütrr  »»nie« 
Ii  n  1  d  I»  D 


400 
3.200 

400 
1.600 
1.000 
3.500 
2  4' k  i 
1.000 

26  000 
12-000 
1.000 
1.300 
2.000 


64.237 
2.368 
19.315 


43610 

199 
220 
3  861 
33.292 
7.732 

2.885 
875 
2  618 
4.212 
213 
464 
1.113 
1268 
1.333 
2152 


1864 
2:4.906 
413 
357 
4 

24728 
2.449 
2,975.180 


1O0 
2  900 

800' 
3.400 
1.01  dl 

Mdd. 

12.000 
1.400 

49.000 
l'.t.tdd) 

2.800 

4.000 


366.429 
52.287 


500 
6.100 

700 
6.000 
2.000 
8.500 
14  400 
2.400 

75.000 
31.000 
3SO0 
2-200 
6.00«) 


15 
97 

76; 

168 
44 

ICO 
271 
66 

220 
241 
145 
46 
135 


430.666  1140 
54  655  809 


107.697 
78*  .442 


190.5 10 


624.1*05 


155.900 

8.710 
1.630 
28.731 
4.672 
734 

3.522 
14  330 
1894 
1.500 
2  993 
8381 
2.116 

971 : 

12.584 
14  303 


3432 
43.971 
701 

737 
1.050 
46.667 
11.681 

8,740.97011,716150 


899 
1117 


553 


U.909 

233 

1.850 

88 

32.692 

265 

3, -.964 

827 

S  (66 

1058 

8.407 

143 

15.205 

4611 

4.507 

259 

mos 

151 

3.229 

3:46 

2.239 

176 

13.917 

222 

18455 

195 

5.298 

378; 

'■■7  S77 

300 

1.114 

101 

1.094 

ilä 

1.051 

185 

71.395 

333 
327 

14.010 

Im 


O  I  I  d  *  n 


T 


465 

5  999 

7.027  222j  - 

7.002)  88 

18.095  341 

1970.  54| 

87.569  2951 

28.964;  22«  +  1 

1.469!  179|  —74 

8.859  199 


Karchscbn.U' 
Ileuietw-Miif* 
Ivo«  1.  Jas.  Die 
31.  October 


1896 


Kilon 


398.123 
53.718 
104.124 


1054 
795 
s«9 


760.108  1080 


148.400  442  +  261 


.>  '.»99 
2.500 
28.002 
31.730 
7  533 

7.765 
16.067 
4.441 
I  522 
3  9711 
1.353 
3.7111 
2.«  i7« 
15.895' 
14983 


5  649  404 


998 
1.052, 
42677 
12.579 
11,223.583 


+  8-2 

+  M 

+  35 

+  »•* 


824   -  29 


16.467  S.916.608  9,959.651  5,167.690  20,186.076  25,353.766  151824,241.627  1473  +  31 
13.624  4,348.046  3,058.721  2,975.1 8J  8,740.970  1 1,716  150  *  h  1 1 1 .223.583  824i  -  2~fl 


30  KM 


13,259.654  13,018,372  8.142  870 


28,927  Ol«  37.069 .91«  11 82  35.465.210 


+  0-9 


.12  9 
62  9 

09 
316 

18 
846 
631 
365 


340-2:  297  3 
128-8    128  8 
26  3  — 


48-2 
446 


377-9 
«7« 
1198 
704  1 


3609 

336-9 

38-3 

383 

211 

21  1 

123-2 

123  2 

45-9 

45  9 

8 

8 

1-6 

449 

449 

88 

33 

174 

174 

273 

27  3 

34 

3-4 

86 

8-6 

96 

96 

12-7 

lfr7 

62-7 

627 

848 

846 

3-6 

1-8 

14 

14 

2264 

2264 

11 

11 

93 

9-8 

5-7 

6-7 

214-7 

172  9 

42  9 

42-9 

14.236 

13.360 

L16M 
14-235 


140  841 


16  406 

13.860 
29  766 


Oesterreichiiche 

Achenseebahn**)    ....      3-07  — 

Gaishergbahn  |    531  531 

kahleiibergbabn   5  3     5  3  I 

Sohafbergbabn   —    |    —  | 


*)  Der  Betrieb  bleibt  während  dea  Wintern  eingestellt.  —  **)  Der  Betrieb  wurde  heuer  für  den  Personenverkehr  am  15.  October, 


506 
780' 
8.778 


1«6 


1.212 
1.407 
3-314 


166 


1  378; 

1.407| 
3.314 


1.767 
1  854 
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■BIT 


TT, 


Octo 


Tau  I.  Jana**  bi* 


.896 


1895 


liütrr 


TolHD 


1* 


Kur 
OUt*r 


Im 


l'ro 
Kllu- 
nirlvr 


<i  ■>  I  il  .-  n 


5.900 
«5700 

1.000 
32.200 

7.400 
76.000 
21.500 
20.100 

485.300 
205.200 
21400 
28000 
45.000 


196.701 
Hd.50";) 
19.500 
10850 
18.000 


1,171215  2.019.060 


 T 

2.400 
32.850 
400 
16.100 

3.700 
38.000 
26.600 
10.050 

227.000 
102.900 
9.900 
1&500 
17.900 


1,400 
21.700 
300 
25.10(1 

6100 
37.300 
103000 

8720 

394.800 
161.000 
30.11» 
12.300 
36.000 


3.800 
54.550 
700 
4120.) 

9  800 
75.300 


rar 

I  l">-r-.oneii 
und 


rat 

«iOur 


Im 
<i»oxrn 


Pro 
Kilo 


II« 

H67 
77h 
1.301 
r>44 


120  0C»  2.441 
18770  514 


021.800 
263.000 
40.«  WO 
25.800 
53000 


54  305 
>,7i»7 


407.315 
384077 


707.802 
24.087 
176.340 


3. 18380H 
409.4t» 
534.314 


3,391.700 
403.493 
7 1O.603 


1,«38.505 

1,090.625 

1,509.413 

5.077.212 

0,588.02t» 

546.880 

655.208 

326  830 

1,043.710 

1 ,370.510 

G563 

'.«083 

2  291 

89.94« 

92-237 

7.786 

18888 

3.280 

14  000 

18  240 

47.527 

156.682 

43.18« 

239.333 

2*2.519 

2.336.486 

135.163 

314580 

34  368 

31894s 

«21.274 

24.768 

60.423 

6  22!« 

88.852 

1.537 

289 

2.401 

370 

2831 

52.884 

21.542 

80.725 

35.09« 

72.721 

33.740 

123.300 

8  676 

1.51068 

140.«  44 

KS.655 

10.567 

22.488 

15.188 

37.67« 

H8.469 

10.035 

28.0'<>6 

8.882 

37.508 

16.730 

14.873 

2.108 

7.588 

9.7S« 

29.681 

34.58S 

5.105 

0.889 

15.084 

:•.«.'►>. 

19.265 

13.217 

18.502 

31.830 

36.000 

9948 

ll.WT>8 

SÄ» 

20.667 

72.048 

108.671 

17.111 

142.219 

159.330 

42.502 

88.222 

20.126 

143.704 

163  830 

4.830 

222 

1.410 

207 

1617 

75.600 

63200 

20.861 

34.265 

55.126 

30«  «40 

151200 

212.114 

354  465 

566.57» 

19.080 

20.046 

4.434 

10.738 

15.172 

20.424 

7102 

3.555 

6.100 

0.664 

120 

36.000 

22 

10.500 

10.522^ 

407076 

182  487 

191904 

393.625 

585  619! 

76.970 

76.701 

22.072 

103.648 

128  620 

4i».7 16  548 

23.890.645 

l 

26,085.307 

70,014.4* 

»6,009.745 

'«,663.916 

73,546.266 

53,421.360 

157,675.518 

2ll.09ti.887 

40.716.518 

23,800.645 

26,085.307 

70,914.43s 

.».01».74f> 

U  .3*0.464 

»7,436.911 

70,606  676 

228,580.95« 

308,096.632 

2  551 
4.08» 


17.« 


1.828 
2  04^ 
1.883 
535 
1.20» 


41.48H 
31.194 
10.061 

226.62» 
122.937 

9.15« 
17.231 


10.208 
7.300 
5.932 
»355 


804-78» 
21.52« 
100.7*4 
1,483.503 


3.798 

2  408 
804 
2.293 
7.6»  ri 
8.332 
1.867 
l-62r» 
4.2«2 
AI«» 
1374 
2.878 
1.751 
3.317 
1.627 
2.541 
1.037 

44» 

3.038 
2503 
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lit'trti*  im  Monat-'  October 
1895 
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79.727      2.744  j 
lange  Strecke  dieser  Bahn  wurde  am  4.  October  1896  eröffnet 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Verhandlung  über  den  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1897. 

Rede  des  Eisenbahnrninisters  KML.  Kitter  v.  Gnttenberg  gehalten  in  der  Sitzuug  des  Abgeordueteu- 

hauses  vom  13.  Jauuar  1897. 


Hohes  Haus!  Es  ist  das  erstemal,  dass  ein  Budget 
des  Eisenbahnministeriums  hier  im  hohen  Hause 
zur  Berathung  gelangt;  denn  im  Vorjahre  war  der  Eiseu- 
bahnetat  noob  im  Budget  des  Handelsministeriums  aufge- 
nommen und  wurden  erst  jene  Ressorttheile,  welche  dem  Eisen- 
bahnministerium zugewiesen  worden  sind,  im  Ausschüsse  ge- 
trennt  und  separat  behandelt.  Es  drängt  sich  natürlich  die 
Frage  auf,  wie  die  Errichtung  eines  eigenen  Eisenbalm- 
ministeriums  in  Bezug  auf  den  Staatobaushalt  budgetär  zum 
Ausdrucke  gelangt,  loh  halte  es  daher  vor  allem  für  meine 
Pflicht,  diesbezüglich  an  der  Hand  der  Budgetziffern,  welche 
den  Herren  vorliegen,  Aufschluss  zu  geben. 

loh  werde  hier  selbstverständlich  nur  in  kurzen  Zügen 
die  Gen  tralverwal  tung  besprechen,  denn  die  Budgets 
der  eigentlichen  BetriebBergebuUse  sind  ja  von  ganz  anderen 


Factoren  abhängig  und  haben  mit  der  C'entralleitiing  keinen 
Zusammenhang. 

Bevor  ich  zur  ziffermässigen  Darstellung  übergehe, 
möchte  ich  noch  einige  Bemerkungen  formaler  Natur  vor- 
ausschicken. 

Es  ist  das  Eisenbahnbudget,  theils  um  demselben  mehr 
Klarheit  und  Uebersiohtliohkeit  zu  geben,  theils  um  einen 
von  dem  hohen  Hause  wiederholt  ausgesprochenen  Wunsch 
zu  berücksichtigen,  von  der  Nettobudgetirung  auf  die  Brutto- 
budgetirung  übergegangen.  Auch  sind  die  L'eberrechnungen 
der  Personalgcbühren  zwischen  den  vei  sohiedenen  Dienst- 
zweigen  nach  Möglichkeit  unterlassen  worden. 

Weiter  war  es  infolge  der  Neuorgatiisirung  uothwendig, 
das  Contirungsschema  bedeutend  zu  ändern,  namentlich  in 
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Bt»zug  auf  die  Gruppirang  der  Personalauslagen.  Es  bt  die« 
nothwendig  geworden  durch  die  Errichtung  dei  Eisinbslin- 
miuieteriums,  durch  die  Auflassung  der  Oeneraldirection 
and  durch  den  erweiterten  Wirkungskreis  der  Staatsbahn- 
directionen  Alles  dieses  hat  zur  Folge,  dass  dadurch  ein 
Vergleich  des  Budgets  des  Kisenbahnministeriums  mit  dem 
vorjährigen  Budget  der  Eisenbahnsectiou  des  Handels- 
ministeriums nicht  obneweiters  möglich  ist,  wenigstens  nioht 
auf  den  ersten  Blick.  Ein  Vergleich  ist  nur  dann  möglich, 
wenn  man  eingehend  die  Erläuterungen  durchsieht  und  wenn 
man  zurückgebt  and  eingeht  auf  die  Details,  welche  der 
*  neuen  Budgetiruug  zur  Grundlage  gedient  haben. 

Wenn  ich  nun  zur  meritorisehen  Besprechung  des  Budgets 
der  Ccntralverwaltung  übergehe,  so  mnss  ich  natürlich  die 
Vorlage  dea  Eisenbahnministeriums  vergleichen  mit  dem 
Budget  der  bestandenen  Oeneraldirection,  denn  nur  diese 
sind  im  engeren  Zusammenhange,  leb  werde  hierbei  alle 
jene  Ziffern  ausscheiden,  welche  sich  auf  Agenden  beziehen, 
welche  von  der  ehemaligen  Oeneraldirection  auf  die  Staats- 
bahndirectionen  übertragen  worden  sind.  Im  ordentlichen 
Erforderniste  der  Central! eitung  sehen  die  Herren  beim 
Staats  voran  schlage  pro  1897  auf  Seite  21  die  Summe  von 
(1.  9^368^00  ausgewiesen.  Zu  dieser  Summe  mussten  nun 
beim  Eisenbahnministerium  die  Kosten  der  Oiitralwagen- 
dirigirnng  zugeschlagen  werden  mit  einer  Summe  von 
fl.  216.760,  weil  dieselbe  früher  im  Budget  der  Geneml- 


direetion  mit  inbegriffen  war.  Das  giebt  dalier  eine  Summe 
von  h\  9,585.550.  Nun  muss  aber  von  jener  Summe  alt  das 
abgeschlagen  werden,  wa»  nicht  mit  der  eigentlichen  Central- 
Verwaltung  in  innigem  Zusammenhange  ist  und  nicht  das 
Ptreonenbodgct  berührt.  Es  sind  dies  die  Summen,  welche  auf 
Grund  der  Bruttoprilimiuirong  zum  Abschlag  kommen  gegen- 
über der  NettopriUiminirung  der  alten  Oeneraldirection,  das 

I  maeht  fl.  112.430.  Weiter  sind  abzuziehen  die  Erwerbsteuer 
mit  fl.  27.860,  die  Einkommensteuer  mit  fl.  4,527-800,  dann 
die  Beiträge  zu  Humanitatsinatituten  nach  Absohlag  der 
Stipendien,  Spenden  nnd  der  dauernden  Unterstützungen 

i  für  nioht  activ  Bedienstete  im  Gesammtbetrage  von  fl.  2,307.730. 
Es  verbleibt  sonach  als  richtige  Vergleichsziffer  für  das 

1  Jahr  1897  der  Betrag  von  fl.  2,610.230.  Für  das  Jahr  1896 
betrugen  dagegen  die  Gesammtansgaben  der  bestandenen 
Generaldirection  fl.  10,074.960. 

Hierzu  kommen  die  Kosten  der  Eisenbahnsection  des 
Handelsministeriums  mit  fl.  107.230,  es  ergiebt  sioh  daher 
eine  Summ.'  von  fl.  10,182.190. 

Wenn  man  nun  alles  «las  wieder  abzieht,  was  nioht  mit 
der  Personenbudgetirang  im  Zusammenhange  steht,  so 
kommen  abzuziehen  die  EntschidiKun^en  auf  Grund  de.« 
Haftpfliohtgeaetzes  im  Betrage  von  fl.  95.610,  Vergütungen 
für  die  Mitbenützung  fremder  Bahnhofe  für  die  Piagestrecke 
Raibach-  Di vacea  etc.  fl.  248.000,  die  Auslagen  für  das  8alz- 
gtschäft  mit  908.500  fl.,  für  Commisstonskosten,  Gerichts 
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kosten,  Feuerassecuratiz  u  dgl.  fl.  170.800,  weiter  für  die 
Kosten  jene»  Personals,  welches  von  der  bestandenen  General- 
direction  den  Staatsbahndirectionen  zugewiesen  worden  iti. 
fl.  432-040,  endlich  dieselbe  Ziffernsumme,  die  wir  früher  abge- 
zogen haben  bei  dem  Eisenbahnmiuisterium,  nämlich  Erwerb 
steoer  mit  fl.  27.700,  Einkommensteuer  mit  fl.  3,389.900. 
Wiener  Verbindungsbahn  fl.  39.910,  die  jetzt  auf  die  Wiener 
Staatsbahndirection  übergegangen  ist,  Beiträge  an  Humnnilnts- 
Instituten  fl.  1,590.940,  es  bleibt  somit  eine  Vergleichsziffer 
von  fl  2,775.410  gegenüber  der  heutigen  Summe  des  Eisen - 
bahnministeriums  von  fl.  2,610.230.  Daraus  ergiebt  eich  bei 
der  Centraiverwaltung  eine  Ersparnis«  durch  die  neue  Organi 
siruug  des  Eisenbahnwesens  von  fl.  165  180.  Damit  ist  wohl 
der  Naohweis  erbracht,  dass  die  Neuorgattisirung  nicht  mit 
einem  Mebraufwande.  sondern  mit  einem  namhaften  Minder- 
erfordcrnisBe  verbunden  war.  Bei  diesem  Anlasse  mCcbte  ich 
aber  auch  reagiren  auf  jene  publicistiscbe  Kundgebung 
eines  hervorragenden  Fachmannes  im  Eisenbahn- 
wesen, welchen  der  Herr  Abgeordnete  Kaftan  schon  früher 
erwähnt  hat,  nämlich  des  Herrn  Abgeordneten  Dr.  Kaizl.  In 
seinen  Ausführungen  stellt  er  dar,  dass  die  personellen  Mehr- 
kosten in  dem  neuen  Budget  für  das  Jahr  ISO"  fl.  5,952.000 
betragen  sollen.  Nun,  meine  Herren,  das  Missverst&ndniss  liegt 
jedenfalls  darin,  dass  der  Herr  Abgeordnete  Dr.  KaiH  die 
Ziffern  sieh  nicht  herausgruppirt  hat  aus  dem  früheren  Netto- 
budget «legen  das  jetzige  ßruttobudget.  Denn  von  dieser  Summe 
kommen  abzuziehen  fl.  1,960.000  fiir  stabilisirte  Werkstätteu- 
nrbeiter,  welche  früher  in  den  Kuilgetsummen  von  der  Fahr- 
parkerhaltung,  Materialwesen  etc.  enthalten  waren,  weiter  die 
Summe  von  fl.  2,430.000,  welche  jetzt  infolge  der  Brutto- 
praliniinirung  in  die  obigen  Auslagen  einbezogen  worden 
sind,  dnher  zum  Zwecke  des  Vergleiches  wieder  auszu- 
scheiden ist. 

Das  wirkliche  Mehrerforderniss  für  das  Jahr  1897  be- 
trägt im  Ganzen  fl.  1,540.000  und  ist  dadurch  gerechtfertigt, 
dass  es  sich  um  dio  Besetzung  neuer  Eisenbahnlinien  handelt, 
weiter  um  die  Verbesserung  der  Bezüge  einer  gewissen 
Kategorie  von  Beamten,  Unterbeamlen  und  Diener  und  um 
die  Fortsetzung  der  Stabilisirung  der  Arbeiter,  welche  selbst- 
verständlich mit  bedentendeu  Mehrkosten  verbunden  ist. 

In  Bezug  auf  den  finanziellen  Effect  der 
Htaatsbabngcbaritng  im  Budget  des  Jahres  1897 
im  Vergleiche  mit  1896  möchte  ich  den  Herren 
folgende  Ziffern  iinführen:  In  dem  Budget  pro  1897 
sind  als  Ueberschuss  im  Ordinarium  weniger  ausgewiesen  als 
im  Jahre  1N96  fl.  431.810;  als  Mehreinnahmen  aus  dem  Be- 
triebe sind  eingetragen  fl.  5.538.040,  hingegen  die  Auslagen 
höher  mit  fl.  5,969  860,  wodurch  sich  das  minder«  Rein- 
erträgnis.s  ergiebt.  Die  höheren  Einnahmen  ergeben  sich  haupt- 
sächlich aus  besseren  Transporteinnahmen,  die  erfreulicher- 
weise eine  fortwährend  steigende  Tendenz  haben.  Es  ist 
auch  für  das  Jahr  1897  der  erfahnttigsgemässe  Schlüssel  von 
4  3  Procent  an  Mehreinnahmen  gegen  das  Vorjahr  in  Aus- 
sicht genommen,  und  ioh  könnte  den  Herren  durch  eine 
Tabelle  nachweisen,  dass  die  Tendenz  immer  eine  gleich- 
mütige Steigerung  erfährt  und  dass  also  die  Budgetziffer 
eine  ziemlioh  richtige  ist.  Die  Mehrausgaben  ergeben  sich 
durch  Mehrerfordernisse  in  den  einzelnen  Dienstzweigen, 
durch  die  Verbesserung  in  der  Stabilisirung,  in  den  Personal- 
bezügen,  durch  die  in  Betrieb  genommenen  neuen  Strecken, 
durch  die  Erhaltung  und  Verbesserung  des  Oberbaues,  damit 
wir  immer  schneller  fahrende  Züge  einstellen  können,  durvlt 


die  Verbesserung  des  Hochbaues,  im  Verkehre  durch  die 
Vermehrung  des  Verkehres  überhaupt,  was  natürlich  mit  be- 
deutenden Personalvermehrungen  verbunden  ist.  Das  Extra- 
ordinarium  stellt  sich  im  Ganzen  um  fl.  1,300.160  günstiger 
als  im  Jahre  tS<Mi.  Das  ist  aber  keine  reelle  Minderausgabe, 
weil  ein  grosser  Theil  des  Kztraordinariums  im  Inveslitions- 
biidget  enthalten  ist,  in  welchem  für  Eisenbahuzwecke  über 
1  fl.  7,000.000  in  Anspruch  genommen  werden 

Ich  komme  nun  auf  die  Ziffern  der  Hauptsumme,  welche 
:  der  Herr  Abgeordnete  Kaftan  berührt  hat.  um  auf  den 
|  Schlusseffect  der  finanziellen  Gebarung  im  Eisen- 
bahnwesen h  inzuweisen. 

Die  veriragsmässigen  Zahlungen  fOr  Verzinsung  and 
Amortisation  der  Eisenbahnschiilden  und  im  Etat  der  Staats- 
schuld erfordern  im  Totale  inclusive  der  Annuitäten  für 
Titresausgaben  und  der  aufgenommenen  Anlelieu  für  Fabrbe- 
triebsmittel  42,525.410  fl.  Da  ein  Theil  des  Aufwandes  für 
den  Staatseisenbabnbau  und  für  nachträgliche  Investitionen 
duroh  die  Begebung  vou  Staatsrententitres  beschafft  worden 
ist,  so  miiss  auch  das  Zinsenerforderniss  für  einen  weiteren 
Betrag  von  fl  308,291.864  in  Anschlag  gebracht  werden. 
Nimmt  man  nun  eine  Verzinsung  von  4l  4  Prnceni,  wie  en 
bei  unseren  Rechnungen  allgemein  Usus  ist,  an,  so  giebt 
das  ein  Nettoerforderniss  von  fl.  13.102.404. 

Das  Gesammterforderniss  für  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  iu  den  österreichischen  Stattsbahnen  investirten 
Capitales  stellt  sich  daher  auf  fl.  55,627.814,  hingegen  der 
Ueberschuss  im  Ordinarium  auf  fl.  31,795.170.  Es  ergiebt 
sieh  somit  ein  unbedecktes  Erfordernis«  vou  fl.  23.832.644. 
Bei  dieser  Berechnung  ist  das  für  1897  präliininirte  Neitu- 
erfordemiss  im  Eitraordiuarium  mit  den  zu  4'  4  Proceiit  zu 
verzinsenden  Capitalsbetrigen  für  die  nachträglichen  In- 
vestitionen zugeschlagen  worden.  Wird  dieses  Erforderniss 
aber  als  laufende  Ausgabe  des  Jahres  1897  behandelt,  so  er- 
höht sich  der  Staatszuschuss  auf  fl.  27.035.720.  Das  Investi- 
tionsprälimiuare  für  den  Siaatseiscubahubctrieb  beträgt  für 
das  Jahr  1897  H.  7,054-150,  die  Verwendungsdauer  ist  auf 
zwei  Jahre  Bestellt.  Rechnet  man  beiläufig  die  Hälfte  als 
Ausgabe  für  das  Jahr  1897,  so  komme  ich  annähernd  zu  der 
Ziffer,  welche  der  Herr  Abgeorduete  Kaftan  genannt  hat  — 
sie  beträgt  nur  eine  Million  weniger  —  nämlich  auf  die 
Ziffer  von  30  Millionen,  welche  jenen  Betrag  bildet,  der  als 
Zuschuss  für  den  Staalseisenbahnbetrieb  zugewendet  werden 
muss.  Das  Anlagecapitnl  sämmtlichcr  im  Staatsbetriebe 
stehender  Bahnen,  ausschliesslich  der  für  fremde  Rechnung 
betriebenen  Localbahnen,  wird  Im  Jahre  1897  im  Ganzen 
II.  1.185,317.948  betragen,  der  Ueberschuss  von  fl.  31,795.000 
in  Rechnung  gezogen,  gäbe  eine  Verzinsung  von  2  68  l'ro- 
cent-  Von  diesen  Summen  des  Anlagecaphalcs  sind  aber  l»e- 
rcits  fl.  24,052-720  durch  Amortisation  und  Convcrtiruiigeii 
abgeschrieben.  Es  bleibt  daher  eiu  Betrag  von  fl.  1.161,265  228 
übrig,  bezüglich  dessen  sich  eine  Verzinsung  von  2  74  Pro- 
cent nach  Abzug  der  reinen  Einnahmen  ergiebt. 

Wie  diese  geringe  Verzinsung  rcaultirt,  hat  schon  der 
Herr  Abgeordnete  Kaftan  dargelegt.  Es  ist  theilweise  der 
sehr  theure  Bau  und  die  ungünstige  Finanxirung  der  ver- 
staatlichten Privatbahnen,  andererseits  aber  der  sehr  theure 
Bau  von  Staatshalt nen  in  gebirgigen  Strecken,  welche  leider 
ein  minderes  Ertriigniss  ausweisen,  und  diese  tragen 
grössteuthcils  Schuld  an  der  geringen  Verzinsung.  Würden 
wir  in  der  angenehmen  Lage  sein  wie  die  preussisehen 
Stantsbahneu,  Bahnen  mit  dichtestem  Verkehre  auf  lauter 
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ebeuem  Bodeo  zu  haben,  to  würde  gewiss  »ach  bei  an« 
ein  viel  erfreulichere«  Resultat  zu  erzielen  «ein.  Nicht 
minder  wichtig  als  die  besprochene  Budgetgestaltung,  ist 
auch  zu  erfahren  —  und  das  wird  die  Herren  gewiss  intcr- 
«ssiren  —  ob  die  Aufstellung  des  Präliminares  in  ihren 
Hauptergebnissen  den  Thatsachen  auch  entspricht.  Da  bin 
ich  in  der  Lage,  dem  hohen  Hause  heute  sehon  ziemlieh 
sichere  Ziffern  zu  geben  über  die  Erfolge  des  Jahres  189*1. 
Der  Erfolg  —  das  muss  ich  von  vornherein  sageu  — 
ist  ein  ziemlieh  erfreulicher,  wenigstens  nach  einer 
Richtung  hin. 

Die  bisher  festgestellten  Einnahmen  des  Jahres 
1816  ubersteigen  die  Ziffern  des  Pinanzgesetzes 
für  diese*  Jahr  um  fl.  I,4ti4.000.  Davon  entfallen  auf  die 
reinen  Trmisporteinnahineti  fl.  734  000.  Eine  sehr  erfreuliche 
Thatsache  ist,  dass  diese  Mehreinnahme  einzig  und  allein 
dem  vermehrten  Fraohtenverkebre  zu  verdanken  ist.  da  dieser 
allein  eine  Mehreinnahme  gegen  das  Finanzgesetz  von 
fl.  3,050.000  ausweist  Hingegeu  ist  der  Personenverkehr  jeden- 
falls nur  mit  Rücksicht  auf  die  ungünstigen  Witterungsver- 
haltnisse  um  drei  Millioueu  Personeu  gegeu  die  Annahme 
des  Finanzgesetzes  zurückgeblieben,  was  einen 
Ausfall  von  fl.  2,530.0lK>  zur  Folge  hat.  Durch  diesen 
Ausfall  in  der  Personeneitinahme  ist  in  Summe  das  Netto- 
erträguiss  gegenüber  dem  Finanzgesctze  ungünstiger  um 
fl.  1,610.000.  Das  ist  aus  dem  Gründe,  weil  leider  die  Aus- 
gaben auch  ganz  wesentlich  gegen  die  frohere  Annahme  des 
Voranschlages  gestiegen  sind.  Die  Mehrausgaben  betrag,  n, 
so  weit  dies  jetzt  rech  nungr  massig  festgestellt  werden  kann, 
beiläufig  fl.  3.080  000.  Hiervon  entfallen  auf  den  strengen 
Winter  für  die  Wegsehaffung  von  Eis  und  Schnee  allein 
fl.  170  000,  auf  die  Behebung  von  bedeutenderen  Beschädi- 
gungen —  ich  erlaube  mir  da  auf  die  Beschädigungen  in 
den  Strecken  Aussee-Hallstadt  und  St  Johann  in  Tirol  nach 
Wörgl  hinzuweisen  —  deren  Reconstruclion  allein  eine 
halbe  Million  gekostet  lutt. 

Die  Humanitatsfonds  haben  fl.  471.000  mehr  in  An- 
spruch genommen  als  prilliminirt  war.  Hiervon  entfallen 
allein  fl.  330.1)00  auf  die  Unfallversicherung.  Die  Ein- 
kommensteuer war  um  11.  80.000  höher,  die  Personalgebühren 
für  die  Verkehrszunahme  in  den  einzelnen  Stationen  machen 
fl.  265.000  aus  und  sind  die  Ausgaben  in  dieser  Richtung 
jedenfalls  gerechtfertigt.  Aber  ich  glaube  doch,  dass  das 
Gesamtbild  kein  ungünstiges  genannt  werden  kann,  weil 
die  erfreuliche  Thatsache  zu  constatiren  ist.  dass  die  h'rnuht- 
bewegung  im  stetigen,  bedeutenden  Zuwachse  begriffen  ist. 

Wenn  nuu  die  Einnahmen  der  Staatabahnen,  wie  wir 
hoffen  wollen,  auch  weiterhin  eine  solche  stetige  Zunahme 
aufweisen,  so  entsteht  für  mich  im  Einvernehmen  mit  dein 
Herrn  Finanzminister,  der  auch  in  seiner  neuen  Stellung  ein 
warmes  Her»  für  die  Eisenbahnbedienateten  behalten  hat, 
die  Pflicht,  auch  für  die  Kxisteiizverbessernng  der  Eisen- 
bahnbedieusleten  Sorge  zu  tragen,  und  insbesondere  gilt  dies 
von  den  Unterbeamten,  die  eine  Aufbesserung  gewiss  drin- 
gend notwendig  haben. 

Ja,  in  dem  Momente,  als  das  im  hohen  Hause  genehmigte 
Gesetz  über  die  Erhöhung  der  Ikam  tengehalte  in  Rechts- 
kraft tritt,  in  dem  Momente  lasst  es  sich  gar  nicht  zurück- 
halten, dass  auch  für  die  Eiseilbahnbeamten  ein  gleicher 
Schritt  gethan  wird.  Bis  das  möglich  ist,  die  Gehalte  in 
dieser  Richtung  zu  erhöhen,  wird  es  meine  Pflicht  und  meine 
stetige  Aufgabe  »ein,  dafür  zu  sorgep,  dass  durch  ciue  bessere 


Dotirung  der  Stationen  mit  höhereu  Gehalten  vorgesnrg 
wird,  damit  den  braven,  alten  Beamten  in  ihren  einzelnen 
Stellungen  die  Möglichkeit  geboten  werde,  in  höhere  Gehalts- 
stufen zu  gelaugen.  Ueberhaupt  ist  meine  stete  Aufmerksam- 
keit darauf  gerichtet,  dureh  die  notwendigen  Maassuahnuii 
für  eiuo  gerechte  und  humane  Behandlung  der  Beamt.'ii  und 
aller  Bediensteten  zu  sorgen. 

In  dieser  Richtung  erlaube  ich  mir  darauf  aufmerksam 
zu  machen,  dass  ich  eine  neue  t^ualilicationsbeschreibung 
für  das  Beamteupersonal  angeorduet  habe,  welche  bisher 
eigentlich  gar  nicht  recht  bestanden  hat  Diese  Quatiiiea 
tiou»besehreibung  gründet  sich  nicht  auf  die  Beurtheilung 
eines  Einzelnen,  sondern  auf  die  Beurtheilung  seitens  einet 
ganzen  Kommission. 

Auch  die  Normen  für  das  Disoipliuar-Strafverfahren 
sind  in  der  Umarbeitung  begriffen  mit  der  neuen  Dienst  - 
Ordnung,  und  zwar  derart,  dass  sie  iu  humaner  Weise  deu  mo- 
dernen Rechtsanschauunaeti  möglichst  Rechnung  trügt,  leb 
trachte  überhaupt,  das  Slaudesansehen  und  das  Staudts 
bewusstsein  der  Beamten  uaeh  jeder  Richtung  hin  mög- 
lichst zu  heben,  und  habe  erst  vor  kurzem  wieder  eine 
Verfügung  getroffen,  wodureh  ein  langgehegter  Wousoh 
der  Oberbeamten,  der  Oberingenieure,  Officiale,  Secretäre 
etc.,  ein  Wunsch,  der  auch  im  hohen  Hause  wiederholt 
zum  Ausdrucke  gekommen  ist,  ihnen  in  der  Distinction 
ein  besser  sichtbares  Zeichen  zu  geben,  erfüllt  wurde.  Die 
Erfüllung  dieser  Wünsche  war  früher  aus  bestimmten 
Gründen  nicht  möglich  gewesen.  Ein  stetiger  und  inniger 
Wunsch  von  mir  ist  es  ferner,  eine  gerechte  Beförderung 
bei  den  Beamten  der  Staatsbahuverwaltung  durch- 
zuführen. Ks  ist  das  ziemlieh  schwierig,  weil  ja,  wie 
die  Herren  sehr  gut  Winsen,  die  Beamten  der  Privatbahnen, 
welche  vom  Staate  übernommen  wurden,  ganz  verschieden- 
artig behandelt  worden  sind.  —  Bei  einer  Bahn  hatten  sie 
bei  geringerer  Dienstzeit  einen  höheren  Gehalt,  bei  der 
anderen  lange  Dienstzeit  uiil  niedere  Gehalte.  —  Ganz  be- 
deutende Schwierigkeiten  obwalten  also.  Ich  hoffe  aber,  dass 
mir  das  mit  der  Zeit  gelingen  und  dass  eine  gewisse  Be- 
ruhigung im  Personal  eintreten  wird.  Wenn  auoh  in  erster 
Linie  die  Capaeität,  die  Tauglichkeit  und  die  Eigenschaften 
der  Beamten  für  die  Beförderung  maassgebend  sein  müssen, 
go  muss  man  doch  auch  auf  der  anderen  Seite  langaedientcti 
Beamten  die  Möglichkeit  bieten,  in  eine  solche  Gehaltsstufe 
vorzurücken,  dass  sie  in  ihren  alten  Tagen  nicht  mit 
Nahrungssorgen  zu  kämpfen  liabeu.  Dies  zu  erreichen,  ist 
mein  angelegentliches  Bestreben. 

Meine  Aufmerksamkeit  wendet  sieh  aber  nicht  bloss  den 
Beamten,  sondern  auch  den  Uitterbeamteu  und  deu  Dienern 
zu.  Von  den  Unterbeamten  muss  ich  besonders  die  Loco- 
raotivführer  hervorheben.  Bei  der  Uebernahmc  der  Loco 
inotivführer  der  fremden  Bahnen  musaten,  da  bei  manchen 
Bahnen  die  Locoraotivführer  in  höheren,  bei  anderen  in 
niedereren  Gehalten  standen,  die  Loconiotivführer  mit  höheren 
Gehalten  immer  vor  jene  mit  niederen  Gehalten  eingeschoben 
werden,  trotzdem  die  Ersteren  vielfach  eine  weitaus  geringere 
Dienstzeit  hinter  sich  hatten  als  die  anderen.  Diesen  Uebel- 
staud  auszugleichen,  ist  wohl  etwas  schwierig,  zumal  es  mit 
bedeutenden  Kosten  verbunden  ist.  Man  kann  vorläufig  nur 
durch  Förderung  der  Zurückgebliebenen  eine  Abhilfe  treffen, 
so  lange  nicht  die  Mittel  zu  einer  Rejrulirung,  die  ziemlich 
bedeutend  sein  werden  zur  Verfilmung  gestellt  werden 
können. 


Digitized  by  Go< 


Zeitschrift  fnr  Eisenbahnen  and  Dampfschiffahrt. 


Nr.  3 


Ich  kanu  auch  darauf  hinweisen,  dass  ich  die  so  segens- 
reiche Einführung  der  Personalstabilisirung  in  demselben 
Sinne  und  Oiste,  wie  dieselbe  von  Sr  Excellenz  dem  Herrn 
Finanzininister  Kittcr  v.  Bilinski  begonnen  wurde,  fortsetze 
und  in  neuerer  Zeit  wh-der  eine  neue  Kategorie  von  Ar 
heitern,  die  sogenannten  Blockseblosser  in  den  Stationen, 
in  die  Stabilisiruug  einbezogen  habe,  lui  Jahre  ls:Mi  bis 
I.  Januar  1897  sind  UKW  Arheiler  stahilisirt  worden.  Seit 
1.  Juli  1S1>5,  wo  die  Stabilisirun«;  begonnen  hat,  sind  bis 
heute  7B0<>  Arbeiter  stabilisirt,  d.  h.  zu  Dienern  der  StaaU- 
hahuen  ernannt  worden. 

Endlieh  mochte  ich  eine  weitere  Kinführung,  die  ich 
im  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Finanzministor  begonnen 
habe,  hervorheben,  in  dem  ein  lang  gehegter  Wunsch  der 
penRionirteii  Staatsbeamten  bezüglich  der  Einräumung  der 
Fahrhegnnstigungen,  welche  die  aetiven  Beamten  gemessen, 
zur  Durchführung  gelang»  ist.  Leider  körnten  diese  Begün- 
stigungen nicht  in  derselben  Weise  gewahrt  werden  wie  den 
netiveu  Beamten 

Eines  der  wirbligsten  (iehiete  der  Tbätigkcit  dos 
KiscnbnlinministeriuniH  int  das  Localbahn  wesen.  Gegen  - 
«her  den  vielen  Klagen,  die  wir  heute  seitens  des  Herrn 
Abgeordneten  KnfUti  neuerdings  gehört  haben,  das«  der 
(iang  der  Localbahnaction  ein  schleppender  und  langsamer 
sei,  mochte  ich  doch  hervorheben,  dass  ja  bei  dieser 
Aetion  die  Mittel  des  Staates  und  der  Länder  »ehr  stark 
in  Anspruch  genominen  sind,  doch  glaube  ich,  das«  die 
Verhältnisse  nicht  so  ungünstig  sind,  als  sie  der  Herr  Ab- 
geordnete dargestellt  hat,  und  dies  namentlich  dank  dem 
freundlichen  Entgegenkommen  der  Landesvertretungen. 

Die  Ziffern  spreeheu  ja  am  besten.  Die  Periode  des 
Aufschwunges  der  Localbahnen  beginnt  mit  dem  Jahre  1894. 
In  den  drei  letzten  Jahren  wurden,  und  zwar  im  Jahre 
1894  1Ü  Localbahnen  mit  494  Kilometer  Länge  und  26  Mil- 
lionen Baueapital,  im  Jahre  18JI5  14  Localbahnen  mit 
42->  Kilometer  Lange  und  21  Millionen  Baueapital  und  im 
Jahre  189(5  14  Localbahnen  mit  ftifij  Kilometer  Länge  und 
41  Millionen  Baueapital  concessionirt  Ks  sind  somit  in  den 
letzten  drei  Jahren  44  Localbahnen  mit  1441  Kilometer 
Liinge  und  88  Millionen  Baueapital  concessionirt  worden. 
Nimmt  man  hierzu  die  Hauptbahnen,  welche  auf  Staats- 
kosten sichergestellt  worden  sind,  sowie  die  gesetzlich 
sichergestellten  Localbahnen,  so  ergeten  sich  84  Bahnlinien 
mit  2700  Kilomeier  Länge  und  159  Millionen  Gulden  Bau- 
eapital. 

Wenn  wir  hingegen  in  Betracht  ziehen,  was  in  früheren 
Jahren  geschehen  ist,  so  sehen  wir,  dass  in  den  Jahren 
1891  bis  189:}  IS  Localbahnen  mit  554  Kilometer  Lange 
und  IM  Millionen  Baukosten  concessionirt  worden  sind, 
d.  i.  also  ein  ganz  wesentlicher  Unterschied.  Wenn  die 
Herren  aber  noch  weiter  zurückgreifen,  so  werden  sie 
linden,  dass  in  den  früheren  13  Jahren,  also  seit  Beginn 
des  Loealbahngesetzes,  bis  zum  Jahre  ISiH  im  Ganzen  bei- 
nahe dieselbe  Balisumme  verwendet  und  die  gleiche  Kilo- 
meterzahl gebaut  worden  ist  wie  in  den  diei  leizten  Jahren. 

leb  mochte  die  Herreu  darauf  aufmerksam  machen,  dass 
die  vielen  Vorarbeiten,  die  Durchsieht  der  Projeete  u.  dgl. 
eine  ganz  kolossale  Belastung  jener  Departement!  im  Eisen- 
babnministeriuin  und  die  volle  Kraft  der  betreffenden  Herren  in 
Anspruch  nehmen,  um  die  Arbeiten  zeitgerecht  zu  bewältigen; 


desgleichen  sind  auch  die  Landeseisenbahnämtcr  mehr  als 
genügend  beschäftigt. 

Das,  ich  ni.'-ehte  fast  sagen,  l'eberhasten  des  Localbahn- 
bauen  hat  aber  gewiss  seine  schlechte  Seite.  Wir  sehen 
heute  schon,  d.iss  geeignete  Ingenieure  nur  schwer  zu  be- 
kommen sind,  welche  die  Vor-  und  Detailprojecte  aus- 
arbeiten, dass  die  Offerte  bei  Bauvergebungen  bedeutend 
hinaufgeschraubt  werden,  weil  die  Unternehmer  vollauf  be- 
schäftigt mihI  mit  den  im  Baue  befindlichen  Bahnen.  Die 
Sache  wird  noch  kritischer  insbesondere  in  den  Centrcn, 
wo  auch  andere  Bauten  ausgeführt  werden;  ich  verweise  da 
auf  Wien.  Welche  Hcsnltatc  hat  die  Banaussehrcibnng  für 
die  Ufgulimng  des  Wicnfliisses  vom  Schikaneder-Stet;  zum 
llaupt/ollauite  ergeben?  Ein  Aufgebot  von  40  bis  5l)  Pioeent. 
und  zwar  infolge  der  vorhandenen  Nachfrage  nach  Unter- 
nehmern. 

Ks  ist  daher  Richer  nicht  gut.  wenn  die  Localbahnaction 
überhastet  wird,  auch  müssen  doch  die  Projeete  genauest 
überprüft  werden.  Es  igt  wiederholt  vorgekommen,  dass 
Projeete  eingereicht  wurden,  die  wesentlich  verbesserungs- 
bedürftig waren,  so  dass  sie  neuerdings  zur  Ueberpriifung 
und  Verbesserung  zurückgestellt  werden  mnssten. 

Ich  glaube  daher,  dass  ein  rascheres  Tempo  im  Local- 
bahnbaue  nicht  vortheilhaft  wäre.  Bleiben  wir  bei  dem 
heutigen  Vorgänge,  er  hat  eilte  Ei  folge  ergeben.  Ein  weises 
Maasshalteu  ist  nicht  nur  im  Interesse  der  Localbetheiligtcn 
und  der  Länder  gelegen,  insbesondere  iusolange,  als  nicht 
die  Ergebnisse  de«  bereits  Geschaffenen  vorliegen. 

Wir  werden  erst  in  den  nächsten  Jahren  die  l'eber- 
zeugung  eewinuen,  inwieweit  die  Mittel  des  Staates,  der 
Länder  und  der  Interessenten  iu  Atispruch  genommen 
werden  müssen,  um  die  eventuellen  Betriebs-  oder  Zinsen - 
ausfalle  der  ersten  Jahre  zu  decken,  und  erst  dann,  wenn 
wir  die  feste  Ueberzeugung  gewonnen  haben,  dass  wir  gute 
Resultate  erzielt  haben,  können  wir  wieder  weiterschreiten. 
Ich  will  damit  nicht  sagen,  dass  wir  auf  einmal  die  Loeal- 
bahnaction  einstellen  sollen,  aber  jedenfalls  müssen  wir  sie 
in  entsprechender  Weise  beschränken.  Wir  haben  ohnedies 
aus  dem  Programme  des  vorigen  Jahres  noch  ziemlich  viel 
zur  Durchführung  zu  bringen. 

Ich  mochte  bei  diesem  Anlasse  auch  gleich  des  Kleiu- 
bahnwesens  Erwähnung  thun,  welches  auch  heute  angeregt 
wurde.  loh  kann  constatiren,  dass  die  Kleinbahnen  in  er- 
freulicher Fortentwicklung  begriffen  sind.  Wir  haben  in  den 
zwei  Jahren,  seit  die  erste  Kleinbahn  concessionirt  wurde, 
die  Concessionirung  von  neun  gleichartigen  Bahnen  mit 
74  Kilometer  Lange  und  4'/j  Millionen  Gulden  Anlagecapital 
zu  verzeichnen.  Die  meisten  Kleinbahnen  sind  in  elektrischem 
Bet liebe,  und  der  Ucberschuss  an  elektrischer  Kraft  wird 
theils  zur  Beleuchtung,  theils  auch  zum  Antriebe  von 
Maschinen  benütxt.  Die  elektrische  Kraft  wird  also  gut  ver- 
wendet und  das  so  verwendete  Gehl  wird  sich  zweifellos 
gut  verzinsen.  Die  Kleinbahnen  werden  also  sicher  eine  gute 
Zukunft  haben  und  namentlich  für  die  Industrien  in  ab- 
gelegenen Gegenden  und  selbst  in  grossen  Städten  ein  un- 
entbehrliches Hilfsmittel  bilden,  um  zu  den  nächsten  Arbeits- 
stätten zu  gelangen. 

Nachdem  ieh  schon  bei  den  Localbahnen  bin,  möchte 
ich  gleich  auf  jene  Wünsche  zurückkommen,  die  bisher  in 
dieser  Beziehung  zur  Sprache  gebracht  worden  sind.  Ks  ist 
das  in  erster  Linie  der  langgehegte  Wunsch  des  Herrn  Ab- 
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geordneten  Dr.  Kindermann  bezüglich  der  Lin i«  Sebnitx- 
Nixdorf-Rumburg- Warnsdorf.  Diese  Frage  bilde», 
wenn  man  so  sagen  kann,  eine  der  vielen  Etapeu  im  Wett- 
kämpfe  um  die  Zuführung  des  mineralischen  Brennstoffes 
in  di»  Induatriebexirke  des  nordöstlichen  Böhuieu.  Dieser 
Wettkampf  macht  «ich  in  zweierlei  Richtung  geltend: 
Enten»  im  Wettkampfe  der  böhmischen  Braunkohle  gegen- 
über der  schlesischen  Steinkohle,  und  zweitens  iu  der  Con- 
eurrenz  der  inländischen  Eisenbahnen  gegenüber  den  aus- 
ländischen. Ein  besonderer  Wettkampf  besteht  naturgemäß 
zwischen  der  böhmischen  Nordbahn,  die  in  die  äusseret! 
Punkte  des  nordlichen  Böhmen  hinaufgeht,  und  der  sächsi- 
schen Staatshahn,  und  eben  in  diesem  Wettkampfe  ist  auch 
die  Grundlage  der  gestrigen  Ausführungen  des  Herrn 
Dr.  Kindermann  zu  suchen.  Eine  neue  Eisenbahnverbindung 
bringt  natürlich  aneh  eine  wesentliche  Verschiebung  der 
Verkehrsverhältnisse  mit  sieb,  und  daher  ilatirt  das  Bedürfuis>s 
und  daa  Streben,  die  Verhältnisse  zu  stabilisiren  und  die 
Kohlenxufuhr  für  die  nordböhmischeu  Bezirke  dem  Iulumle 
zu  erhalten,  liieraas  ist  das  gestern  so  stark  hergenommene 
Protokoll  Tom  Jahre  1882  mit  der  böhmischen  Nordbahn 
hervorgegangen. 

In  dem  Uebereinkommen  heisst  es  wörtlich:  „D.e 
böhmische  Nordbahn  verpflichtet  sich,  dio  von  den 
Interessenten  in  wiederholten  Eingaben  befür- 
wortete I.ocalbahn  Sehluekenau-Wülnisdorf'  —  das  ist  Nix- 
dorf —  „unverzüglich  herzustellen.'1  Die  böhmische  Nord- 
babn  bat  dieser  Verpflichtung  sofort  entsprochen  und  die 
Bahu  hergestellt,  nnd  ich  bin  in  der  Lage,  durah  zahlreiche 
herzliche  Dankschreiben,  welcher  der  Regierung  für  dieses 
Uebereinkommen  von  sämiutlichen  interessirten  Kreisen 
dieses  Bezirkes,  inclusive  Nixdorf,  gewidmet  worden  sind, 
nachzuweisen,  dnss  die  Interessenten  mit  dem  Erreichten 
ganz  zufrieden  waren.  Freilich  hat  sich  die  Nordbahn 
duinals  eine  Gegenleistung  bedungen;  so  wurde  in  das 
Uebereinkommen  aufgenommen,  dass  die  Verbindung  in  der 
Richtung  nach  Scbnitz  oder  nach  Sohland  nicht  eintreten  werde. 
Daa  ist  natürlich.  Denn  wenn  die  Gesellschaft  Ausgaben  für 
die  Herstellung  des  ueuen  Bahnflügels  inachen  sollte,  musste 
ihr  auch  der  Verkehr  gesichert  bleiben. 

Was  die  Behauptung  anbelangt,  da**  dieses  Ueberein- 
kommen  uugiltig  sei,  weil  es  dem  Gesetze  von  1871  wider- 
spreche, so  werde  ich  die  näheren  Ausführungen  Sr.  Excellenx 
dem  Herrn  Seetionschef  Dr.  Bitter  v.  Wittek  vom  Rechts- 
standpunkte  aus  überlassen.  Ich  machte  dabei  aber  nur 
hervorheben,  dass  das  Gesetz  vom  Jahre  1871  nur  von  einer 
bedingten  Verpflichtung  der  böhmischen  Nordbahn  zur  Her- 
stellung des  Nixdorfer  Flügels  spricht.  Das  Gesetz  stammt 
übrigens  aus  einer  Zeit,  iu  der  mau  bezüglich  der  Bahu- 
projecte  bis  ins  Unendliche  gehen  zu  können  glaubte.  Erst 
nach  dem  Krach  Ton  1873  ist  man  zur  Besinnung  ge- 
kommen und  hat  versucht,  die  alten  Fehler  wieder  gutzu- 
machen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  rauss  ich  aber  auf  das  alte 
Sprichwort  hinweisen:  Undank  ist  der  Welt  Lohn.  Die 
frühere  Regierung  uud  diejenigen,  die  das  Uebereiukomiuen 
geschlossen  haben,  haben  durch  die  gestrigen  Ausführungen 
Undank  geerntet,  wahrend  seinerzeit  alle  Interessenten  mit 
der  Durchführung  höchst  zufrieden  wareu.  Ich  habe  aber 
auch  meinerseits  Undank  erfahren;  denn  nach  den  Wünschen, 
welche  die  Herren  seinerzeit  vorgebracht  haben  und  die  mir 
teilweise  Behr  berechtigt  oraehienen,  habe  ich  aus  cigeuer 


Initiative  veranlasst,  dass  sofort  mit  der  böhtnisoheu  Nord- 
!>abn  in  Fühlung  getreten  werde,  nm  dem  Mißverhältnisse 
iu  den  Kohleutarifen  für  Nixdorf  und  Umgebung  abzuhelfen, 
leb  bin,  wie  gesagt,  mit  der  böhmischen  Nordbahn  in 
Kuhlang  getreten,  und  zwar  iu  zwei  Richtungen:  Erstens, 
dass  sie  es  übernehme,  den  gewünschten  Ansuhluss  nach 
Sebnitz  herzustellen,  natürlich  in  der  Weise,  wie  dieselbe 
die  Regierung  wünscht,  und  nicht  gerade  so,  wie  es  die 
Herren  Interessenten  wnlleu,  zweiteus  iu  der  Riohtung,  dass 
die  Nixdorfer  die  Kohle  künftighin  wesentlich  billiger  be- 
ziehen, so  dass  der  Nachtheil,  den  die  Interesseuten  durch 
den  Mangel  einer  directen  Eisenbahnverbindung  mit  Sachsen 
erleiden,  aufgehoben  werde.  In  beiden  Richtungen  hat  die 
Nordbahn  mir  ein  weitgehendes  Entgegenkommen  gezeigt 
Sio  hat  sieh  schriftlich  bereit  erklärt,  den  Waggon  Kohle 
mit  1.  März  1H97  um  4  fl.  billiger  nach  Nixdorf  und  um 
2  II.  billiger  nach  den  vorgelegenen  Stationeu  zu  führen. 
Da  kann  die  Regierung  wohl  nichts  dafür.  Ich  glaube  aber, 
dass  diese  Tiirifreduction  für  Nixdorf  vom  gutem  Erfolge 
begleitet  sein  wird.  Der  Anschluss  an  das  sächsische  Bahu- 
uetz  wird  kommen,  weuu  wir  mit  der  sächsischen  Regierung 
uns  geeinigt  haben  werden.  Darauf  komme  ich  übrigens 
noch  später  zusprechen.  Wir  sind  bereit,  den  Ansehlues 
nach  Sachsen  herzustellen,  aber  einen  solchen,  der 
nicht  nur  Nixdorf,  sondern  auch  den  anderen  beteiligten 
uächstgelegenen  Gegenden  zugute  kommt,  einen  Anschluss, 
der  möglichst  auf  österreichischem  Gebiete  liegt,  und  nicht 
einen  Anschlnss,  welcher  der  sächsischen  Verwaltung  das 
volle  Tarifrecht  auf  unserem  Territorium  iu  die  Hand  giebt. 
Uebrigena  sind  wir  vollständig  bereit,  selbst  mit  staatlicher 
Beihilfe  die  Localbabn,  welche  die  Herren  wünschen, 
zwlscheu  Nixdorf  und  Humburg  herzustellen  und  die 
dortigen  ludustriebezirke  durch  Herstellung  einer  Localbabn 
in  den  Eiseubnhnbereicb  eiuzubezieheu.  Das  ist  aber  nicht 
im  Sinne  der  interessirten  Herren  gelegen,  die  eine  grosse 
Durchzugslinie  wollen.  Das  können  wir  nicht  zugestehen. 

Die  weitere  Strecke  von  Rumburg  nach  Warnsdorf  kann 
die  österreichische  Regierung  dagegen  nicht  gestatten.  Die  öster- 
reichische Regierung  kann  nicht  einwilligen,  dass  Verhältnisse 
geschürten  werden,  durch  welche  die  inländischen  Transporte 
ohne  zwingende  Notwendigkeit  auf  ausländische  C'oucnrrenz- 
routen  hinausgedrängt  werden.  Sie  kann  aber  noch  viel  we- 
niger ruhig  zusehen,  wenn  der  österreichische  Umschlag- 
platz in  Laube  zu  Gunsteu  eines  ausländischen  Uinschlag- 
platzes  geschädigt  wird.  Die  Herreu  werden  mir  iu  dieser 
Beziehung  gewiss  zustimmen.  Unter  den  dermaligen  Ver- 
hältnissen wurde,  wenn  der  directe  Anschlnss  nach  Nixdorf, 
Rum  bürg  und  Warnsdorf  bewerkstelligt  wird,  der  ganze 
Verkehr,  der  heute  vom  nordöstlichen  Böhmen  nach  Laube 
zum  Umschlagplatzo  und  über  die  Nordbahn  geht,  nach 
Schandau,  auf  sächsisches  Gebiet,  übergehen,  und  diese  Aen- 
derung  der  Concurrenzverhältuisse  würde  zurückwirken  bis 
nach  Reichenberg.  Für  den  Braunkohlenverkebr  nach  Keiohen- 
b«rg  nnd  die  Industriebezirke  des  nordöstlichen  Böhmen 
ist  durch  die  neue  Linie  der  Aussig- Teplit/er  Bahn  in  wohl- 
wollendster Weise  gesorgt,  und  es  ist  im  eigenen  Interesse 
der  Auwig-Teplitzer  Bahn,  die  Kohle  billiger  nach  Reichen- 
borg  zu  bringen  und  so  auch  in  t'onourreuz  zu  treten 
mit  dem  Steiukohleniiuporte  der  scblesiscbeu  Bahnen. 

Ich  glaube,  wir  haben  in  dies-r  Richtung  für  Nixdorf 
gethan,  was  möglich  war;  die  Transportkosten  werden  sieb 
jetzt  so  stellen,  dass  der  Transport  von  100  Kilogramm  Kohle 
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von  Brüx  nach  Nixdorf  mittelst  böhmischer  Nordbahn  auf 
21»  kr.  zu  stehen  kommt,  während  er  auf  der  Seite  von 
Sebnitz  nor  um  ein  Geringe«  weniger  kosten  wird,  so  das« 
die  Kohle  fast  um  denselben  Preis  über  die  inländische 
lioute  wie  über  Sebniu  bezogen  werden  könne. 

Ks  ist  ferner  eine  merkwürdige  Aeussernng  gefallen, 
nämlich  dahin,  es  sei  im  Interesse  der  österreiohischen  Re- 
gierung darauf  zu  dringen,  der  böhinisoben  Nordbahn  Con- 
currenat  zu  machen.  Ja,  meine  Herren,  ist  es  im  Interesse 
der  Osterreichischen  Uegierung  gelegen,  die  Conctirreuz  dein 
Auslände  zuzuwenden,  um  ein  inländisches  Transportunter- 
nehmen in  seinen  Einkünften  ohne  erheblichen  Vortheil  für 
die  inländische  l'roducliou  und  Cousumtion  herabzusetzen! 
Die  österreichische  Regierung  —  und  ich  glaube,  mein  ver- 
ehrter Freund  der  Herr  Pinanzminister  wird  mir  zustimmen 
—  partieipirt  ja  auch  durch  die  Steuer  an  den  Ergebnissen 
unserer  Privatbahnen.  Wir  müssen  den  Verkehr  im  Inlande  ' 
erhalten,  um  damit  auch  Steuern  aus  den  eigenen,  inländischen  I 
Transportuuternehmungen  zu  gewinnen. 

Was  die  meine  Person  betretenden  Bemerkungen  des  . 
Herrn  Abgeordneten  Dr.  Kindermaun  betrifft,  die  er  zum 
Schlüsse  seiner  Rede  vorgebracht  hat,  so  moss  ich  es  der 
Beiirtboilung  des  hoben  Hanse»  überlassen,  ob  dieselben 
taktvoll  und  zutreffend  waien.  Reagiren  will  ich  auf  dieselbe!) 
nicht.  Weiter  ist  der  Herr  Abgeordnete  v.  Krau«  auf  die 
Aspangbahn  zu  sprechen  gekommen.  Ich  kann  nur  das- 
selbe wiederholen,  was  ich  früher  schon  gesagt  habe.  Die 
Abbieilt  besteht  und  wird  bestehen,  diese  Bahn  zu  bauen. 
Der  Herr  Abgeordnete  bat  das  Beispiel  vom  Fels  gebracht. 
Der  Fels  ist  da,  das  ist  eben  das  Wechselgebiet,  welches 
diesem  Babnbaiie  in  technischer  und  finanzieller  Hinsicht 
Hindernisse  entgegenstellt.  Wenn  dieser  Fels  nicht  wäre, 
wäre  die  Bahn  längst  ausgebaut.  Aber  die  Sache  steht  ziemlich 
günstig,  es  sind  Verhandlungen  mit  der  Aspangbahugesell- 
schaft  im  Zuge,  welche  unter  gewissen  Bedingungen  den  Bau 
der  Balm  übernehmen  will  und  sich  selbst  mit  den  Zuge- 
ständnissen der  Interessenten  und  der  Lander  begnügen  durfte, 
leh  hoffe,  das*  diese  Verhandlungen  in  nicht  zu  langer  Zeit 
ihren  befriedigenden  Abschluss  linden  werden,  und  werde 
mich  freuen,  diesem  langgehegten  Wunsch«  der  Oststeiermark 
gerecht  zu  werden. 

Was  den  Herrn  Abgeordneten  Dr.  Roger  betrifft,  der 
darüber  geklagt  hat,  dass  die  Linie  W ekel sd ort— 
Parsohnitz  uoch  immer  nioht  zu  Stande  gebracht  seil 
möchte  ich  darauf  verweisen,  dass  für  diese  Linie  3  Millionen 
Gulden  nothwendig  sind;  von  Beiträgen  der  Interessenten 
und  der  Länder  haben  wir  aber  bisher  nichts  gehört.  So 
lauge  nicht  die  finanzielle  Grundlage  da  ist,  um  diese  Bahn 
nach  dem  beutigen  Localbabngesetze  zu  bauen,  so  lange 
können  wir  auch  mit  der  Concessionirung  derselben  nicht  ! 
vorgehen.  Ich  will  nicht  in  Abrede  steilen,  dass  bei  dieser  I 
Bahnlinie  bedeutende  wirthsehafilicbe  Interessen  in  Frage 
kommen,  nnd  die  Regierung  wird  gewiss  gern  bereit  seiu. 
seinerzeit,  weun  die  Grundlage  gegeben  ist,  die  Ausführung 
dieser  Bahnlinie  nach  Möglichkeit  zu  fördern. 

Ich  komme  nun  auf  die  Ausführungen  Sr.  Excellenz  | 
des  Herrn  Abgeurdueteu  Jaworski  zu  sprechen,  und  vor 
allem  fühle  ich  mich  gedrängt,  ihm  den  wärmsten  Dank 
Tur  die  sehr  freundlichen  Worte  auszusprechen,  die  Se.  Ei-  . 
cellenz  der  Staatseisenbahnwaltung  gewidmet  hat.  Bezüglich 
seiner  Wünsche  möchte  ich  Folgendes  bemerken:  Betreffe 
der  Loealbabn  Trzebiuia-Skawce  sind  die  Concessions- 


vcrhandlungcn  nunmehr  im  Zuge.  Wenn  die  t'oneession  bis- 
her noch  nicht  erfolgeu  konnte,  hat  daa  seinen  Grund  darin, 
dass  von  den  Concessionären  besoudere  Begünstigungen  er- 
beten wurden.  Es  war  sohin  nothwendig,  vorerst  das  Eiu- 
vernehmeu,  namentlich  mit  dem  Herrn  Pinanzminister,  zn 
treffen  und  Erhebungen  zu  pflegen,  ob  auf  jene  Forderungen 
eingegangen  werden  könne. 

Ein  weiterer  Anstand  besteht  bezüglich  des  Anschlusses 
in  Trzebinia,  worüber  vor  nicht  langer  Zeit  eine  commissionelle 
Erhebung  stattgeluuden  hat.  Wie  bekannt,  stellt  nämlich  die 
Nordbahn  so  schwere  Bedingungen  für  diesen  Anschlnss, 
dass  Studien  Aber  die  Anlage  eines  selbständigen  Bahn- 
hofe* nothwendig  sind.  Weiter  möchte  ich  die  Herren  aus 
Galizien,  namentlich  den  Herrn  Abgeordneten  Grafen  Hom- 
pesch, darauf  aufmerksam  machen,  dass  die  Regierung  es 
vollkommen  ernst  nimmt,  die  lang  begehrte  Linie  Rozwadöw- 
l'rzeworsk  zubauen.  Wenn  sie  nicht  diese  Intention  hätte, 
hätte  sie  nicht  ri.  4.V00O  für  die  Tracirung  gewidmet.  Es  ist 
eine  Frage,  ob  es  möglich  sein  wird,  diese  Linie  nach- 
träglich in  das  Budget,  beziehungsweise  in  die  Action  für 
18it7  aufzunehmen,  aber  ich  will  die  Möglichkeit  noch  i  minor 
niebt  als  ganz  ausgeschlossen  betrachten.  Ist  ei  möglich,  so 
werde  ich  gern  bereit  sein,  nachdem  das  Einvernehmen  mit 
den  anderen  Ministem  hergestellt  ist,  den  Ban  noeh  heuer 
sicherzustellen,  wenn  er  auch  heuer  nicht  mehr  beginnen 
kann,  was  ausgeschlossen  ist,  weil  im  Budget  nicht  dafür 
vorgesorgt  ist.  (Abgeordneier  Graf  Hompesch:  Wenigstens 
die  Wyalokbrüoke.  diese  braucht  zwei  Jahre.) 

Der  Herr  Abgeordnete  Ritter  v.  Jaworski  hat  aaeh 
den  Wunsch  vorgebracht  bezüglich  der  Ausfolgung  von 
Daten  über  den  Transport  land  wi  rt hsc  haftlicher 
Producto  und  hat  gemeint,  die  Staatsbahnen  seien  in 
dieser  Beziehung  weniger  zu  einem  Entgegenkommen  ge- 
neigt,  als  es  die  Privatbahuen  waren.  Wir  sind  aber  im 
Gegentbeile  sehr  gern  bereit,  solche  Daten  den  landwtrtb- 
scliaftlicheu  Vereinen  zur  Verfügung  zu  stellen,  wenn  sich 
nicht  diesbezüglich  allzu  grosse  Schwierigkeiten  ergeben. 
Aber  ich  bitte  doch  zu  bedenken,  dass,  wenn  seitens  der 
Staatsbahnen  von  sämmtlicheu  Stationen  solche  Daten  aus- 
gegeben werden,  dies  bedeutende  Arbeiten  verursacht.  Ich 
war  immer  bereit,  solche  Daten  dort  zu  geben,  wo  sich  die 
Möglichkeit  hierzu  ergeben  hat,  und  ich  bin  auch  jetzt  noch 
bereit,  in  dieser  Richtung  entgegenzukommen. 

Die  Bahnhoffrage  in  Krakau  steht  derzeit  so,  dass 
das  Project  dieses  Bahnhofes  von  der  Regierung  schon  lange 
genehmigt  ist  Verzögerungen  ergeben  sich  theilweise  ans 
dem  Widerstande  der  Stadt  Krakau,  die  sich  mit  der 
modernen  Ausgestaltung  des  Bahnhofes  durob  Tunneiliruiig 
für  den  Personenverkehr  nioht  befreunden  will,  was  doch 
das  einzig  richtige  Aiiskttnftsmittel  wäre,  um  den  heutigen 
Missst&nden  in  Krakau  entgegenzuarbeiten.  Theilweise  er- 
geben sich  auch  Schwierigkeiten  bezüglich  der  Unterfahrung 
der  Lublitzer- Strasse,  weil  Grundeinlösnneen  stattfinden 
müssen,  die  nicht  im  Wege  des  freien  l'ebereinkommcns, 
sondern  der  Expropriation  vor  sich  geben  müssen. 

Bezüglich  der  Klagen  über  die  Nordbabn  möchte  ich 
Sr.  Excellenz  bemerken,  dass  sich  die  Nordbabn  lange  ge- 
weigert bat,  die  Linie  Wadowice-Kalwarya  auszubauen; 
ich  haha  seinerzeit  selbst  mitgewirkt,  sie  dazn  zu  bewegen, 
denn  das  ist  ja  eine  Concurretizlinie  der  Hauptlinie  der 
Nordbahn.  Die  Vereinbarungen  sind  nur  untor  der  Bedingung 
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abgeschlossen  worden,  das«  diese  Strecke  stets  als  eine  reine 
Localbahn  aufrechterhalten  bleibe. 

En  ist  heute  vergeblieb,  da»  zu  hindern  und  dieB«  Strecke 
als  Hauptbahn  ausgestalten  zu  wollen,  weil  »ich  ja  dann  die 
Nordbali  n  selbst  Concurrenz  machen  würde.  Ich  glaube  aber, 
auf  die  Dauer  ist  das  doch  nicht  hallbar,  und  wird  mit  der 
Zeit  diese  Linie  als  Hauptbahn  dcclarirt  werdeu  müssen.  Die 
bezüglichen  Wunsche  betreffs  der  Nordbahn  werde  ich  zum 
liegenstaude  specieller  Verhandlungen  mit  dieser  Bahn  machen. 

Se.  Excellei.z  bat  auch  den  Wunsch  geäussert,  dass, 
wenn  die  Linie  Lemberg- Belzec  verstaatlicht  wird,  dort- 
selbst  sofort  das  Staatabahnbarcuie  eingeführt  werde.  Ich 
kann  die  Versicherung  geben,  dos«  es  der  Regierung  mit 
der  Verstaatlichung  vollständig  ernst  ist,  dass  die  Verhand- 
lungen im  vollsten  Zuge  oder  eigentlich  schon  nahezu  ab- 
geschlossen sind,  und  dass  ein  bezüglicher  Gesetzentwurf  in 
kürzester  Zeit  dem  hohen  Hause  vorgelegt  werden  wird.  Was 
aber  das  Staatsbahnbanme  betrifft,  so  kann  ich  wohl  eine 
Zusage  dermalen  uicht  machen.  Wir  haben  ja  soeben  einen 
zweiteu  Jammerruf  gehört  seitens  des  Herrn  Abgeordneten 
La  pal  bezüglich  der  Linie  Nowosicliea-Czerriowitz,  wo 
ebenfalls  unter  denselben  Bedingungen  die  l«oralbabn  ge- 
baut wurde  und  heute  noch  immer  nicht  das  Staatsbahn- 
bar.'me  eingeführt  ist.  Die  Ausfalle,  die  der  Staat  durch  die 
Einführung  dieses  allgemeinen  Bnieme  hätte,  wären  ebenso 
bedeutende,  dass  dadurch  der  Caleul  für  die  Einlösung  der 
Linie  völlig  in  Frage  gestellt  werden  wurde.  Ich  glaube  aber 
auch,  dass  vielleicht  in  späteren  Jahren,  wenn  die  Froduction 
and  der  Verkehr  sich  steigern,  man  immerhin  das  Stmils- 
bahnbareme  »ueecssive  einführen  könnte.  Heute  schon  sind 
bei  allen  jenen  Artikeln,  wo  sich  ein  Massentransport,  ein 
Transport  auf  grössere  Entfernungen,  ein  Alislandtransport 
zeigt,  die  allgemeinen  Tarife  der  Staatsbahiien  auch  auf 
diesen  Linien  durchgeführt. 

Es  handelt  sich  also  nur  uui  die  Aufrecht- 
haltung  der  etwas  höheren  Localtarife  und  betrifft 
»her  nicht  allein  diese  zwei  Bahnen,  sondern  es  sind  alle 
verstaatlichten  Loealbabuen  in  der  gleichen  Lage,  i  H.  Bud- 
wei?-Salnau  n.  s.  w.  Bis  jetzt  waren  bei  vielcti  dieser  Local- 
bahnet»  ganz  speciellc  Tarife  in  Geltung,  namiieb  die  Tarife, 
die  in  früherer  Zeit  bei  den  Privatgesellschaften  eingeführt 
wareu.  Das  wird  jetzt  wenigstens  insofern  besser  werden, 
als  für  alle  Localbabncn  eiu  einheitliches,  gleiche*  Tarif- 
system zur  Anwendung  gelangen  wird. 

Bezüglich  der  Spiritiistarife  ist  es  richtig,  das*  seiner- 
zeit einmal  in  einzelnen  Relationen  bei  der  Karl  Ludwig- 
Bahn  ein  billigerer  Tarif  in  Anwendung  war,  als  er  heute 
von  den  Staatsbahneu  cingeboben  wird,  aber  er  war  au  ein 
Minimalejuantuin  gebunden,  und  das  ist,  glaube  ich,  das 
Allerschlechteste  für  die  Produceuten.  Heute  ist  zwar  der 
Tarif  etwas  höher,  aber  er  ist  an  keinerlei  Bedingung  ge- 
bunden. Das  ist  eben  eines  der  Hauptprincipieu  für  den 
Staatsbahnbetrieb,  dass  der  Verkehr  von  Massengütern  nicht 
m  ein  Minimalquautuu  gebunden  werden  soll.  In  den  Ans 
laudsrelatiouen,  meine  Herren,  haben  wir  bedeutend  günstigere 
Sptritustarife,  als  sie  seinerzeit  auf  der  Karl  Ludwig  Bahn 
in  Geltuug  waren. 

Auch  bezüglich  der  Kartoffelverfrachtung  hat 
Se.  Execllenz  den  Wunsch  nach  Verbilligung  ausgesprochen, 
Meiuc  Herren!  Die  Kartoffelfracbt  ist  jetzt  schon  so  billig, 
und  auch  hier  sind  wir  auf  dem  Staatsbalnibarcme  unter  die 
Frachtsätze  der  Privatbahnen  herabgegansreu  Die  Piivat- 
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bahnen  haben  hier  die  Classe  o  und  die  Staatsbahnen  den 
Ausuabrostarif  I.  Es  ist  da  folgender  Unterschied.  Ai>f 
fit)  Kilometer  kosten  100  Kilogramm  bei  den  Privatbabnen 
15  kr.,  bei  den  Staatsbahnen  14  kr.,  auf  100  Kilometer  bei 
den  Privatbabnen  23  kr.,  bei  den  Staatsbahnen  21  kr.,  auf 
200  Kilometer  bei  dm  Piivatbahncn  86  kr.,  bei  den  Staats- 
bahnen  Ifcä  kr.,  bei  500  Kilometer  auf  den  Privatbahnen 
»i7  kr.,  auf  den  Slaatsbahnen  40  kr  Das,  meine  Herren,  ist 
doch  schon  das  Allerbilligste,  was  man  von  der  Verfrachtung 
verlangen  kaun.  Ein  Hnuptgravamen,  das  seiteus  der  ge- 
ehrten Herren  Abgeordneten  aus  Galizien  vorgebracht  wird, 
betrifft  die  russischen  Getreidetarife.  Ich  kann,  ineine 
Herren,  nicht  oft  genug  darauf  hiu weisen,  dass  wir  bei  dieser 
Taritiruug  nicht  die  Führenden  sind,  sondern  die  Geschobenen. 
Wir  übernehmen  den  Satz  in  Oswiecim,  den  die  russischen 
Bahneu  viu  Graujca  nach  Oswiecim  geben.  Die  Sache  steht 
nun  so.  Sollen  wir,  um  die  landwirtschaftliche  Productiou 
in  Galizien  zu  beruhigen,  auf  diesen  Verkehr  ganz  verziehten 
und  zusehen,  wie  die  Einnahmen  aas  diesem  Durcbzugs- 
verkehre,  der  sonst  ganz  ausnahmslos  über  die  Auslands- 
route  geht,  für  unB  vollkommen  verloren  gebt,  oder  sollen 
wir  diese  Einnahmen  uns  zu  erhalten  trachten?  Und  die 
Transporteiunahmeu,  meine  Herren,  um  die  es  sich  dabei 
handelt,  sind  keineswegs  unbedeutende. 

Die  Herren  würden  uns  empfindlich  schädigen,  wenn 
sie  darauf  dringen  würden.  d«6S  wir  anf  den  Durchzug  des 
russischen  Getreidetrnnsportes  ganz  verzichten  aollen,  und 
ich  versichere,  dass  man  auf  unseren  Linien  um  keinen 
Kreuzer  billiger  fährt  als  auf  der  russischen  Route  über 
Granica  nach  Oswiecim.  Wie  das  die  ausländischen  Bahnen 
ermöglichen,  bei  so  bedeutenden  Kntferrungen  solche  Tarife 
zu  erstellen,  ist  für  uns  ein  Räthsel:  profitiren  können  sie 
wohl  nicht  viel  davon. 

leh  mache  dabei  aufmerksam,  dass  wir  im  December 
unter  Zuziehung  der  Handelsinteressenton  und  der  Produ- 
centen  —  die  auf  einem  ganz  entgegengesetzten  Standpunkte 
stehen  —  eine  Cenferenz  abgehalten  haben,  und  dass  nun- 
mehr auf  Gruud  der  Beschlüsse  der  Confercnz  im  Schosse 
der  Regierung,  und  zwar  des  Eisenbahn-,  des  Finanz-  und 
des  Handelsministeriums,  eine  Commission  zusammengesetzt 
ist,  welche  die  Frage  des  Getreidetransportes  in  Erwägung 
zieht,  uud  erst  anf  Grund  der  Ergebnisse  dieser  Cornmission 
werde  ich  in  die  Lage  kommen,  ein  positives  Urtheil  ab- 
zugeben. 

leb  gebe  zu,  dass  die  Situation  für  die  galizischen 
Getreideverfrächter  eine  ungünstige  ist.  Sie  müssen  auch  das 
Getreide  nach  Oswiecim  führen  und  nahezu  das  Doppelte 
zahlen.  Heute  sind  uns  aber  noch  nieht  die  Mitttel  zur  Ab- 
stellung dieses  Uebelstandes  gegeben;  ich  will  aber  hoffen, 
dass  diese  Frage  bald  in  befriedigender  Weise  zur  Lösung 
gelangen  werde. 

Was  die  Bemerkungen  betrifft,  die  Se.  Exoellenz  bezüg- 
lich der  Rübenverfrachtung  in  Piaszczna  vorgebracht  hat, 
gn  ist  die  einschlägige  Verfügung  der  Staatseisenbabndireetion 
Lemberg  dem  Eiseubahnministerium  vollkommen  unbekannt 
gewesen,  da  die  Eingabe  dem  Ministerium  zur  Entscheidung 
nicht  vorgelegt  wurde.  Diese  Verfügung  ist  jedenfalls  eine 
merkwürdige  und  drastische;  sie  scheint  mir  für  ganz 
andere  Verhältnisse  berechnet  zu  sein.  Es  ist  nicht  zu 
leugnen,  dass  der  Verkehr  einer  zwischengelegenen  l^destolle 
immer  mit  bedeutenden  Kosten  für  ans  selbst  verbuuden  ist, 
denn  entweder  ist  ein  Ahdirinircn  einer  eigenen  Maschine 
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von  grösserer  Entfernung  iiothwendig,  oder  tili  Aufenthalt 
zur  Raiigiruug  auf  der  currciiten  Strick?.  Ich  werde  «bor 
jedenfalls  der  Sache  sofort  nachgehen  und  mit  dem  stowten 
Entgegenkommen  eine  Schlichtung  und  Austragung  der  An- 
gelegenheit anordnen. 

Hinsiehllich  der  weiter  angeregten  Freigcbiiug  des 
Sonntages  für  den  Gottes  dienst  oder  wenigstens  die 
Freigabe  desselben  alle  vierzehn  Tage  bitte  ich  in  Erwägung 
zu  ziehen,  dass  bei  uns  die  grosse-  Mehrzahl  der  Arbeiter, 
nämlich  die  Wei  kslättenarbeiter,  in  der  Kegel  alle  Sonntage 
frei  haben  und  nur  das  Wrkehtspersonal  .selbstverständlich 
theilweise  zum  Dienste  herangezogen  werden  muss.  Aber 
auch  bezüglich  des  Veikehrspersouales  ist  bereits  Sorge  ge- 
tragen, dass  die  Leute  mindestens  einmal  im  Monate,  «»- 
möglich  aber  alle  vierzehn  Tage,  den  Sonntag  vollkommen 
frei  haben,  um  an  dem  Gottesdienste  theilnehuten  zu  können. 

Bei  dieser  Gelegenheit  möchte  ich  auch  auf  den  Wunsch 
des  Herrn  Abgeordneten  Kaftati  bezüglich  der  Eiufiiüruug 
der  Sonntagsruhe  für  den  Fraohten verkehr  zurück- 
kommen. Ks  ist  auch  mein  Wunsch,  die  Sonntagsruhe  bei 
unserem  Frachten  verkehre  einzuführen,  und  die  Verhand- 
lungen sind  diesbezüglich  schon  seit  längerer  Zeit  im  Zuge 
und  von  mir  niederholt  urgirt  worden,  Denn  die  StaatHbahuen 
können  in  dieser  Richtung  nicht  aliein  vorgehen,  sondern 
sind  gebunden,  in  gleicher  Weise  wie  die  anschliessenden 
Privatbahnen  vorzugehen.  Wenn  wir  am  Sonnlag  den  Frachten- 
verkehr  einstellen  und  die  Privatbahueu  alle  Güter  in  die 
nächsten  .Stationen  zuführen,  so  konnten  wir  uns  am  Montag 
nicht  rühren.  Der  Ausfall,  der  durch  die  Sonntagsruhe  ent- 
stünde, würde  gar  kein  grosser  sein.  Der  Verkehr  ist  jetzt 
immer  am  Montag  ein  sehr  geringer.  Wenn  aber  die  Sonntags- 
ruhe eintritt,  wird  am  Montag  der  regelmässige  Verkehr 
jener  Frachten  sein,  die  am  Samstag  Abends  und  in  der 
Nacht  eingelaufen  sind.  Ich  hoffe  also,  das*  es  möglich  sein 
wird,  auch  in  dieser  Richtung  den  Wünschen  des  Herrn 
Abgeordneten  Kaftau  und  der  Allgemeinheit  zu  entsprechen. 

Nachdem  ieh  schon  bei  den  Ausführungen  des  Herrn 
Abgeordneten  Kuftau  bin,  so  werde  ich  auch  bezüglich  der 
anderen  von  ihm  berührten  Angelegenheiten  kurz  sprechen. 
Ich  bin  vollkommen  seiner  Ansieht  und  habe  dies  auch  im 
Vorjahre  gelegentlich  ausgeführt,  das 8  wir  in  den  Tarifen 
vor  allem  die  möglichste  Stabilität  brauchen. 
Niehls  ist  für  den  Fraehtetiverkehr  und  für  den  Verfrachter 
ungünstiger  als  das  fortwährende  Schwanken  der  Tarife.  Bei 
diesem  Anlasse  glaube  ich  noch  einmal  eonstatiren  zu  sollen, 
da.ss  die  Ursaeheu  unserer  Mindereinnahmen  nicht  in  den 
Tarifen  liegen,  sondern  in  den  ungünstigen  Üetriebsverhält- 
uisseu  einzelner  Bahnstrecken  und  auch  in  der  geringen 
Vcrkehrsinteusität  eines  grossen  Theile»  unserer  Balineu;  wir 
haben  viele  Bahnen,  die  aus  gesammtstautlicheni  InteregBe 
gebaut  werdeu  mussten  und  die  aber  uicht  uur  nicht  zwei, 
sondern  nicht  einmal  ein  Proeent  trageu,  also  kaum  die 
Betriebskosten  decken. 

Was  die  vom  Herrn  Abgeordneten  Kaftau  gewünschte 
weitergehende  Deeentralisation  der  staatlichen  Eisen- 
bahn v  er  wal  tu  ug  anlangt,  so  können  wir  auch  in  dieser 
Kichtnng  nicht  mit  Deutschland  in  eine  Parallele  treten. 
Deutschland  hat  sehr  grosse  Directionsbezirke,  welche  nach 
langen  Linien,  hauptsächlich  Verkehrslinien,  gegliedert  sind; 
mau  konnte  datier  in  Deutschland  den  Dircctionen  ein  ge- 
wisses selbständiges  Recht  bezüglich  der  Tarife  geben.  Wir 
kennen  das  nicht  thun,  *onst  würde  eine  Staatsbahudireetion 


der  anderen  gegenüber  Coneiirreuzlarife  aufstellen,  niid 
darum  in.  unbedingt  dies  Recht  der  Tarifbestimmung  dem 
Ministerium  voi behalten.  Den  Loealbedürfnissen  entsprechende 
geringere  Ermässigungen  zu  gewahren,  steht  übrigens  auch 
unseren  Direktionen  zu;  aber  auch  in  anderer  Beziehung 
haben  sie  die  freie  Dispositiotisbefuguis*.  Ich  mochte  hierbei 
erwähnen,  das«  der  Herr  Abgeordnete  Kaftau  bezüglich  der 
(  entralwagendirigirung  einen  unrichtigen  Begriff  hat.  Jede 
Staatshahndircction  hat  ihren  eigenen  selbständigen  Wagen- 
park zur  Verfügung;  es  ist  ein  gewisser  Uebcrsehuss  vor- 
handen, und  dieser  ist  es,  den  die  t'eutralwitgendirigirung 
je  nach  Bedarf  dirigirt.  Es  ist  der  Bedarf  der  Directions- 
bezirke durchaus  nicht  immer  gleich.  Gerade  während  des 
grossen  Getreideverkehres  braucht  Galizieii  eiue  Monge 
Wagen.  Wenn  man  nun  den  Austausch  den  Direetiouen  über- 
lassen würde,  so  wissen  wir  aus  Erfahrung,  dass  keine 
Direction  der  anderen  Waggons  überlassen  würde.  Aber  die 
Centialwagendirigiruug  hat  nicht  uur  den  täglichen  Aus- 
gleich der  ganzen  Warenbewegung  zu  treffen,  den  l  eber- 
tchusü  und  den  Abgang  bei  den  einzelnen  Dircctionen  aus- 
zugleichen, sondern  auch  die  Uebci wachuug  des  ganzen 
Dienste«  bei  der  Dirigiiung  zu  besorgen  Das  ist  eine  sehr 
wichtige  Aulgabe.  Wir  Laben  dies  jetzt  gesehen  bei  den  An- 
ständen, die  sich  bei  den  Tiausportcri  in  Galizieii  er- 
geben haben.  Ich  habe  sofort  einen  Jnspeetor  hinaus- 
gesehiekr,  um  die  Sache  zu  erheben,  uud  wir  sind 
auf  manche  Anstände  gekommen.  Die  Ursachen 
wareu  nioht  allein  der  Mangel  au  Waggons,  sondern  lageii 
auch  in  den  nicht  entsprechenden  Dispositionen  einiger 
Stationen.  Die  Missstände  mußten  also  sofort  abgestellt 
werden,  um  den  Mangel  möglichst  zu  beheben.  Das  ist  der 
Zweck  der  Ocniialwageudirigirung.  uicht  aber  über  den  ge- 
saminlen  Wagenpaik  im  Einzelnen  zu  dirigiren.  Da*  wäre 
eiu  Ding  der  Unmöglichkeit.  Ueber  den  Wirkungskreis  der 
einzelnen  Dircctionen  hat  der  Herr  Abgooidnete  ebenfalls 
einen  nicht  ganz  richtigen  Begriff.  Es  ist  nicht  unsere  Ab- 
sicht, der  Direction  in  Lemberg,  der  Direction  in  Wien  oder 
irgend  einer  anderen  Direction  eiu  grösseres  Pouvoir  zn  geben. 
Nicht  Lemberg  hat  eine  Ausnahmsstellung,  sondern  Krakau. 
Krakau  besorgt  die  Kohlenzuscndung  für  Galizien,  weil  es 
im  .lawor/.noer  und  Karwiner  Kohlenbezirke  liegt.  Warum 
hat  Wien  den  Ausgleich  der  anderen  Bezirke V  Weil  die 
böhmische  Kohle  nicht  allein  für  die  böhmischen  Bezirke 
gehört,  sondern  auch  in  deu  niederösterreichischen  Bezirk 
Lei  untergeht  Die  Ostrauer  Kohle  kommt  nuoh  Wien,  von 
wo  nie  in  die  einzelnen  Bezirke  vertheilt  wird.  Diese  Auf- 
gaben werden  von  einer  Stelle  viel  leichter  gelöst;  früher 
war  es  die  Generaldircetiou,  welche  diese  Aufgaben  besorgt 
hat,  jetzt  ist  es  die  Wiener  Direction,  welche  diese  Geschäfte 
besorgt. 

Die  Bestellungen  des  Wagenparkes  uud  der  Locomotiveu 
sind  im  Ministerium  concentrirt,  denn  die  Vergebung  der 
Lieferungen  von  Waggons  und  die  Vertheilung  derselben  au 
die  einzelneu  Fabriken  ist  eine  zu  wichtige  Saehc,  nament- 
lich jetzt,  nachdem  wir  leider  seit  .lahreu  mit  dieser  Aus 
theilung  nicht  gleichuiässig  voi  gehen  können,  sondern  sprung- 
weise einmal  viel  Wagen  bestellen  müssen,  einmal  weniger. 
Ich  glaube,  dass  auch  in  dieser  Richtung,  wenn  wir  auf  der 
gleichen  Stufe  bleiben,  nicht  sobald  der  Zeitpunkt  eintreten 
wird,  wo  wir  keine  Wagen  mehr  brauchen  werdeu.  Die  Leih- 
wagen werdeu  aber  niemals  ganz  entbehrt  werden  können; 
denn  wie  eelu>n  wiederholt  hervorgehoben  wurde,  mau  braucht 
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den  Wagenpark  nicht  während  des  gutum  Jahres,  der 
grossere  Bedarf  bestellt  höchstens  durch  etwa  zwei  Monate; 
um  über  diese  Zeit  hinwegzukommen,  find  die  Leihwagen 
von  besonderein  Voitheile.  Wir  tnicthcn  ho  durchaus  nicht 
für  das  ganzo  Jahr,  sondern  nur  fiir  die  Zeit  des  Bedarfes, 
und  du  kommen  wir  mit  der  Wagenmietbung  bedeutend 
billiger  heraus  als  auf  andere  Weise. 

Bezüglich  dea  Prager  Bahnhofes  hat  der  Herr  Abge- 
ordnete Kaftan  selbst  sehon  hervorgehoben,  dag«  er  reeht 
gut  weiss,  das.«  die  Sache  meinerseits  stndirt  wird.  I>iese 
Krage  hängt  damit  zusammen,  dass  der  ganze  Verkehr  auf 
Einen  Bahnhof  conceutrirt  werden  soll,  and  das«  die  l'rivat- 
hahnen  dazu  gebracht  werden  sollen,  sieh  aueh  mit  dem 
Franz  Josephs-Bahuhofe  zu  verbinden.  Das  dauert  natürlich 
Iflnger«  Zeit,  aber  das  Ministerium  wird  —  wenn  diese  Ver- 
handlungen abgeschlossen  sind  —  sehr  gern  den  Umban 
des  Prager  Bahnhofes  in  Erwägong  ziehen. 

Ich  will  nun  eine  Ziffer  richtigstellen.  Der  Herr  Abge- 
ordnete hat  da*  procentuelle  Verhältnis»  der  Haupt- 
bahnen zu  den  Localbahnen  in  Oosterreieh  und  in 
Ungarn  hervorgehoben.  Ja,  meine  Herren,  da  ist  die 
Ziffer  niebt  maassgebend.  Ich  weiss  die  Verhälttiiss/.iffmi 
nicht  auswendig,  aber  wir  haben  doch  viel  mehr  Kilometer 
Hauptbahnen  als  Ungarn.  In  Ungarn  sind  eben  sehr  viele 
Bahnen  als  Localbahnen  ooncouionirt  und  gebaut  worden, 
während  bei  uns  ein  grosser  Theil  unseres  Bahunetzes 
Hauptbahnen  sind,  und  daraus  ergiebt  »ich  das  für  Oester- 
reich ungünstigere  Verbaltuiss  der  Localbahnen.  und  nicht 
daraus,  weil  Ungarn  in  dieser  Beziehung  weiter  vorge- 
>rhritten  wäre,  Uebrigens  baut  Ungarn  besser  und  leichter 
in  seinen  Ebenen  als  wir  in   unseren  gebirgigen  Landern. 

Der  Herr  Abgeordnete  Lupul  hat  die  Frage  der  Er- 
richtung einer  Betriebsdi  reetion  in  «'zernowitz  wieder 
vorgebracht,  und  ich  kann  ihm  nur  wiederholen,  das«  die 
Regierung  seinerzeit  gewiss  gern  bereit  sein  wird,  diese  He- 
triebsdirection  zu  errichten,  sobald  das  Bahnnetz  der  Buko- 
wina <*ine  entsprechende  Ausdehnung  erlangt  haben  wird. 
Ich  kann  auch  die  Versicherung  geben,  dass  die  Bukowina 
in  Bezug  auf  die  Stationaausgestahung  und  in  Bezug  auf 
die  sonstigen  Verhältnisse  durchaus  nicht  ungünstiger  und 
sehlechter  betheilt  und  behandelt  wird  als  alle  anderen  Ge- 
biete. Dass  es  iu  manchen  Stationen  au  gewissen  Einrich- 
tungen fehlt,  ist  nicht  allein  in  der  Bukowina  der  Fall.  Wir 
haben  ganz  au  der*  Linien,  und  /.war  Hauptstrecken,  wo  e» 
bedeutend  au  Stationseitirichtungen  mangelt,  wo  nicht  einmal 
Wohnungen  für  die  Bediensteten  zu  Gebote  stehen,  wo  die- 
selben oft  eiue  halbe  Stunde  weit  gehen  müssen,  um  nach 
angestrengtem  Dienste  in  ihr  Heim  zu  gelangen. 

Diese  Ausgleichung  und  Verbesserung  der  Verhältnisse 
kostet  aber  wieder  viel  Geld,  und  wir  köuncn  daher  der- 
malen noch  nicht  in  der  Weise  vorgehen,  um  hier  allen 
Uebelstiinden  abzuhelfen. 

Was  den  Wunsch,  eineu  neuen  Bahnhof  in  der  Station 
Volksgarten  zu  bauen,  betrifft,  und  zwar  in  dem  oberen 
Siadttheile,  so  gebe  ich  dem  Herrn  Abgeordneten  voll- 
kommen Hecht,  dass  der  dortige  Platz  entschieden  viel 
besser  gelegen  wäre  für  einen  Bahnhof  als  der  untere;  der 
Verkehr  mit  der  Stadt  wäre  ohne  Zweifel  wesentlich  leichter; 
aber  ich  bitte  zu  bedenken,  was  für  Kosten  es  verursachen 
würde,  den  bestehenden  Bahnhof  auf  einmal  auf  eine  andere 
Stelle  zu  übertragen,  dort  ein  neues  Gebäude  und  neue 
Stationsanlagen    aufzuführen.    Uebrigens    i«t    «Ii""«  Frage 


gleichfalls  im  Studium  begriffen,  und  dürfto  dieselbe  mit 
der  Zeit  einer  günstigen  Losung  zugeführt  werden. 

Ich  komme  nun  zu  einer  wichtigen  und  hier  von  zwei 
Herren  Abgeordneten  besprochenen  Angelegenheit,  nämlich 
zur  Herstellung  der  Tanernbahn,  beziehungsweise  einer 
zweiten  Verbindung  mit  Triest.  In  dieser  Richtung  bin  ieb 
in  der  angenehmen  Lage  und  ermächtigt,  die  Erklärung 
der  Regierung  abzugeben,  dass  sie  gewillt  nnd 
entschlossen  ist,  diese  zweite  Verbindung  mit 
Triest  herzustellen  und  einen  Gesetzentwurf  in 
der  Zwischenzeit  auszuarbeiten  und  dem  neoen 
Hause  zur  Vorlage  iu  bringen.  (Abgeordneter  Dr. 
Kaizl:  Was  wollen  Sie  denn  verbinden?)  Das  wird  dann  im 
Gesetze  enthalten  «ein.  Mit  dieser  Erklärung  findet  die 
seitens  der  Abgeordneten  Burgstaller,  Stalitz  und  Genossen 
in  der  520  Sitzung  vom  DJ.  October  lSUß  an  das  Gesnmuit- 
ministerium  gerichtete  Interpellation  ihre  Beantwortung. 
Auf  die  Krage,  was  wollen  Sie  denn  verbinden,  möchte  ich 
auch  jetzt  gleich  tagen,  dass  nach  den  Ergebnissen  der 
Studien  —  es  sind  Studien  nach  jeder  Richtung  hin  auf 
das  eingehendste  gemacht  worden  —  in  Berücksichtigung 
der  gegacuintstaatlichen  und  volkswirtschaftlichen  Interessen 
es  entschieden  das  Vortheilhaftesle  wäre,  die  Woeheinor- 
linie  und  die  Taucrnlinie  zu  bauen.  Ich  weiss  sehr  gut, 
dass  der  Wunsch  der  Abgeordneten  aus  Böhmen  darin  be- 
steht, in  erster  Linie  die  Karawankeuliuie  zur  Ausführung 
zu  bringen,  aber  in  dieser  Richtung  bind  die  Studien  sehr 
ungünstig.  Wir  wollen  ja  Triest  helfen.  Wir  wollen  dus 
Gebiet  und  den  Handelsbereich  von  Triest  heben,  und  «war 
nach  jeder  Richtung  hin,  auch  in  der  Richtung  nach  Böhmen 
hinauf,  das  ist  selbstverständlich.  Aber  wir  wollen  nicht, 
dass  dieser  Verkehr  wiederum,  was  sehr  leicht  der  Fall 
wäre,  durch  die  Karawankenlinie  naeh  einer  anderen  Richtung 
abgelenkt  werde.  Die  Studien  haben  aber  ergeben,  dass  es 
gar  nicht  möglich  sei,  eine  Scheidung  mit  Triest  in  anderer 
Richtung  vorzunehmen,  wenn  wir  zuerst  mit  der  Kara- 
wankeuliuie vorgehen. 

Ich  mochte  nicht  sagen,  dass  die  Karawankenlinic  auch 
für  die  Zukunft  ganz  ausgeschlossen  ist.  Aber  wie  die  Ver- 
haltnisse heute  liegen,  wird  es  gut  sein,  sie  erst  in  letzte 
Linie  zu  stellen  und  erst  dann  in  Ausführung  zu  bringen, 
wenn  die  absolute  Notwendigkeit  vorhanden  sein  wird.  Ich 
möchte  noch  darauf  aufmerksam  machen,  dass  selbst  diese 
beiden  Linien,  die  Tauern-  und  Wocheincrlinie,  ganz  wesent- 
liche Verbesserungen  für  den  Verkehr  nach  Böhmen  her- 
vorrufen werden,  /.um  Beispiele  verkürzt  sich  die  Verbindung 
mit  Eger  um  66  Kilometer,  mit  Bodenbach  um  28  Kilometer, 
mit  Reichenberg  um  37  Kilometer,  mit  Prag  um  62  Kilo- 
meter, mit  Hudweis  um  «6  Kilometer,  mit  Pilsen  um  tili  Kilo- 
meter. Das  sind  ganz  wesentliche  Abkürzungen,  und  die 
Regierung  ist  gern  bereit,  weil  sie  die  Wünsche  der  Re- 
theiligten kennt,  durch  Tarifmaassnahmen  den  Bezirken  von 
Böhmen  jene  Erfolge  zuzuwenden,  welche  sie  durch  die 
Karawankenltnie  sonst  für  »ich  gewonnen  hätten.  Wir  thun 
das  wieder  im  eigenen  Interesse.  Der  Schnittpunkt  ist  ja 
gegeben. 

Bezüglich  des  Verkehres  nach  Norden  und  nach  Süden 
gegen  Triest  liegt  der  Schnittpunkt  tief  unter  Prag,  und 
wenn  diu  Moldau  schiffbar  gemacht  wird,  wenn  am  Ende 
der  Donau-Moldau- Klbe-Canal  zu  Staude  kommt,  dann  ist 
die  Concurreii/.  für  Triest  immer  schwieriger.  Wir  müssen 
daher  im  eigenen  Interesse  derartige  Tarife  für  B.ihmen 
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herstellen,  damit  eiue  Möglichkeit  da  ist,  unsere  eigenen 
Seehäfen  ooueurrenzfähig  tu  machen  gegen  Hauiburg.  In 
dieser  Richtung  lassen  Sie  uns  sorgen,  und  Sie  worden  das 
grösste  Entgegenkommen  für  die  Tarife  von  lähmen  nach 
'Priest  finden. 

/.um  Schlüsse  meiner  Ausführungen  möchte  ich  nur 
noch  hervorheben,  dass  neben  den  grossen  Fragen  der 
Verkehl  spolitik  das  Augenmerk  der  Regierung  fortgesetzt 
auch  dem  grossen  Werke  der  Wiener  Verkehrsanlagen 
gewidmet  ist.  In  dieser  Richtung  kann  ich  den  Herren 
die  Mittheilung  machen,  das»  ein  grosser  Tlieil  der  Wiener 
Stadtbahn,  die  Vorortelinie,  die  Gürtellinie  und  die  obere 
Wienthallinie,  bis  zum  Ende  dieses  Jahres  vollendet  sein 
wird  und  dem  Betriebe  wird  übergeben  werden  können. 
Noch  uicht  genug  spruchreif  ist  die  Douaucjinallinie,  und 
auch  da  hoffe  ieh,  dass  wir  den  Wüusohen  der  Stadtver- 
iretung  Wien  werden  entsprechen  könueu,  wenn  wir  bei 
derselben  das  gehörige  Entgegenkommen  zur  Hintanhaltung 
bedeutender  Mehrauslagen  finden.  Es  ist  freilich  die  Voll- 
endung dieser  Strecke  dadurch  um  ein  Jahr  hinaus- 
geschoben worden,  es  ist  das  aber  weniger  von  Belaug, 
weil  es  immerhin  zweckmässig  erscheint,  die  Arbeiten  derart 
in  verlbeilen,  dass  nicht  da*  gesäumte  Net/  gleichzeitig 


zur  Ausführung  gelangt,  zumal  die  Schwierigkeit  dr-r 
Arbeiterhcschaffiir.g  immer  grösser  wird  and  weil  nach  der 
Beendigung  dieser  Anlagen  eine  grosse  Zahl  von  Arbeitern 
Iiier  ihre  Beschäftigung  verlieren  und  geuöthigt  sein  wird, 
ander swo  Verdieust  zu  suchen. 

Wir  wollen  hoffen,  dass  die  Wiener  Stadtbahuanlagen, 
die  durch  die  in  mniiifkentester  Weise  seitens  des  hohen 
Abgeordnetenhauses  gewidmeten  bedeutenden  Mittel  ins 
Leben  gerufen  wurden,  der  Stadt  Wien  auch  den  erhoffren 
groBssn  Vortheil  für  ihre  weitere  Entwicklung  bringen  werden. 

Wenn  ich  nun  zum  So  hl  aase  meiner  Aus- 
führungen schreite,  glaube  ich  dargelegt  zu  haben,  dass 
das  Eiseiibahuuiiuisterium  in  dem  ersten  Jahre  seines  Be- 
stehens ausser  der  ihm  obgelegeneu  Bilduug  und  C«nsoli- 
diruug  im  eigenen  Hause  durch  die  mit  grossen  Schwierig- 
keiten verbundene  Umgestaltung  der  Generatdireetiou  in  das 
Ministerium  und  die  Ausgestaltung  der  Staatsbahndirection 
gewiss  die  grossen  anderen  Bessortfrageu.  die  mir  auvertraut 
sind,  nicht  ausser  Acht  gelassen  hat,  und  dass  diese  Thätigkeit 
nicht  ohn»  einigen  Erfolg  geblieben  ist.  In  diesem  Sinne 
bitte  ich  du«  hohe  Haas,  dem  Voranschläge  des  Eisenbahn- 
ininisteriiims  die  verfassungsmässige  Zustimmung  ertheilnn 
zu  wollen.  (lebhafter  Beifall  und  Händeklatschen.) 


Uebersicht 

über  die  Höhe  der  bis  Ende  1896  seitens  des  Staatsschatzes  im  Interesse  der 
Förderung  des  Localbahnwesens  übernommenen  finanziellen  Lasten.*) 


Die  Hauptforraen  der  Belbeiligung  des  Staats- 
schatzes an  der  Fiuanzirung  von  Localbahuen  sind: 

1.  Die  Uebernahme  von  Stammactien  der  be- 
treffenden Actietigesellschaften. 

2.  Dio  Uebernahme  der  Garantie  für  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  der  Verzugscapitalieu. 

3.  Die  Eingehung  von  onerosen  lietriebsvertriigen 
mit  den  betreffenden  Loealbahngesellschaften. 

A.  Durth  Uebernahme,  beziehungsweise  Zusiche- 
rung der  Uebernahme  von  Stammactien  wurden 
unterstützt: 


1.  Auf  Grund  von  Specialgesetzen  und  der 
Locallmlnigesetze  vom  25.  Mai  1880,  R.  (i.  DI. 
Nr.  66,  und  vom  17.  Juni  1887,  R.  G.  Kl.  Nr.  81, 
die  aus  Tabelle  1  ersichtlichen  Localbahuen.  f) 


t)  Ueberdies  bat  der  Staat  für  die  Localbahuen  Hanns- 
dorf-Zicgeuhals  und  Budweis-Salnau  auf  Grund  der  Gesetze 
vom  7.  Juni  1S83,  H.  G.  Bl.  Nr.  100,  uud  vom  8.  April 
1884,  H.  G.  Bl.  Nr  58,  Unterstützungen  in  der  Form  von 
Hypothekardarlehen  per  600  000  H.  und  per  1,200.000  fl.  ge- 
wahrt.   Beide  B.ihnen  wurden  seither  mit  den  Linien  der 


österreichischen  Localeisenbahngesellschaft  verstaatlicht. 
Tabelle  1. 


Eisenbahn 

Lunge  in 
Kilometern 

Hohe  des 
Anlage- 
capilales 

Betrag  der 
vom  Staate 

über- 
nommenen 
Stammactien 

Procentsalz 
der  Staats- 
betheiligung 

Nomineller  jähr- 
licher Ziusenentgang 
bei  Annahme  einer 
4proi*entigeu  Ver- 
zinsung 

6.  Bukowinaor  Localbahnen  (einschl.  d. 

Linie  Czernowitz  Nowosielitza**) 

7.  Lemberg-BeLteo  (Tomim/ow)    .  .  . 

8.  Fürsteufeld- Hartberg  

'J.  ünterkrainer  Bahnen   

10.  Murthalbahn  

70 
15 

20 
!W 

1  17r! 

/  31 

23 
89 
3i) 
134 
7« 



2.020300 

eoo.ooti 

1,055 .000 
2,300.000 

[    6.Ü50  000 

900.700 
4.140.000 
i,S4H000 
10,100.000 
2,3+0.000 

3O0.0LK) 
S80.000 
425.000 
900.000 

1,450.000 

200  0  o 

«NJO.000 
751).0ÜU 
2,500.000 
400.000 

14-8 

■16-7 
40  3 
31)1 

218 

22 
217 
40« 
24-7 
17  1 

12.000 
11.200 
17  000 

36-000 

53  000 

8.000 
315  000 
30.000 
100  (XX» 
lti.000 

Zusammen  .  .  . 

7a  t 

3i,y-ö8.ooo 

8.io5.ouo 

25-3 

324.200 

*)  Aus  den  „Mittheil  ungt  u  des  k.  k.  Finanzministeriums  .  II.  Jahrgang,  5.  Heft.  Die  auf  Staatskosten  ge- 
bauten, beziehungsweise  zu  bauenden  Localbahuen  wurden  in  die  Uebersicht  niciit  aufgenommen 

**)  Hie  Localbahuen  LwbachSieiu  und  C/.ernovritz-NownsieliUa  wurdeu  auf  Grund  der  Gesetze  vom  12  April  181)3, 
B.  G.  Bl.  Nr.  62,  und  vorn  27.  Deceuiber  lSDd,  Ii.  G.  Hl.  Nr.  10  ex  lSi)4,  vom  Staate  erworben.  Die  Höhe  d*s  Anlage- 
capitales  der  Bukowinaer  Localbahuen,  sowie  auch  des  staatlichen  Actioubesitze*  »inj  jedoch,  durch  den  Verkauf  der  letzt- 
genannten Linie  nicht  berührt  worden 
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nnd  Dampfschiffahrt. 
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II.  Auf  Grund  des  Localbahngesetz.es  vorn 
31.  Decemb<>r  I8Ü4,  K.  G.  Hl.  Nr.  2  ex  1895, 
und   der  Cttmulativgesetze  vom  22.  Juni  1894, 


K.  G.  Hl.  Nr.  129,  vom  19.  Juni  1895,  K.  G.  Bl. 
Nr.  83,  und  vom  21.  Juli  1896,  R.  G.  Bl.  Nr.  141, 
die  in  Tabelle  2  aufgeführten  Localbahnen. 


Tabelle  2. 


Eisenbahn 


Lange  in 
Kilometern 


Hohe  des 
Anlage- 
kapitals 


Betrag  der 
vom  Staate 

über- 
nommenen, 
bezw.  zu 
übernehmen- 
don  Stamw- 
autien 


Prouentsalz 
der  Staats - 
betheiligung 


Nomineller  jähr- 
licher Zinsenentgansr 
bei  Annahme  einer 

4procentigen  Ver- 
zinsung 


11.  Cerean-Modran  

12.  Kakonilz-Mhttx  

13  Bakonitz-Phdeii  

1  ^.  Pladen-Protiwilz-Buchau  

15.  ProHwilz-Petschan  

16.  Kolin-Ccrcan-Kacow  

17.  Strakonitz-ßreznitz  ...  ... 

IS.  Ncuhof-Weseritx  

19.  Stookerau-Absdorf  

20.  Wiener-Neustadt-Buebberg  (Sehtiee- 

berg)   

21.  St.  Pölten-Kirchberg  a.  d.  Pielach  . 

22.  Zell  s.  See-Kriinml  

23.  Trzebinia-Skawce  

24.  Pila-Jaworzno  

2».  Chatowka-Zakopanc')  

26.  Borki-wielkie  Urzymalöw  

27.  Koioniea-Zaleszc/yki  

28.  Hinter-Treban-Loohowitz  .  . 

29.  BlatnaNepomuk  

30.  Breznitz-Roimital  

31.  Karlsbad-Merkelegriin  

32.  Ober-Orafendorf-Mank  

33.  Jenbach-Mairhofen  

34  Bukowiuaer  Landesbahnen«*)  .  .  . 

Zusammen  .  .  . 
Uebertrag  .  .  . 
Summe  .  .  . 


71 
41 

27 
36 
40 
Sl 
49 
24 
17 

:ir> 
20 
53 
49 
21 
47 
31 
65 
20 
25 
7 

14 

10 
32 

irx) 


902 
731 


4.026.000 
1 ,837.000 
1,290  00) 
l,47fi.00O 
1,956.000 
4.202.000 
2,042.700 
1,1761100 
800.000 

1.650  0O0 
1  200.000 
1,790.000 
2,500.000 
696.000 
1,400  000 
900.000 
2.550  000 
1,200.000 
997.000 
298.000 
800.000 
680.000 
1,512.000 
6,053.000 


43.631.700 
31,908.000 


335.00C 
104.000 
87.000 
43  00) 
84.000 
300.000 
200  000 
130000 
40.000 

200.000 
200.000 
320  000 
420.000 
116000 
235.000 
210-000 
425.000 
160.000 
22.000 
32.000 
10.000 
80.000 
lfiO.OCO 
1,550.000 


S-2 

10  r, 

68 
29 
43 
71 
98 

11  1 
5 

121 

107 
17-9 
168 
16  7 
168 
23-3 
167 
133 

22 
10-7 

50 
114 

0-0 


:,,573O00 
8,105.0(10 


128 

253 


13.400 
7760 
3.460 
1720 
3.360 

12.000 
8.000 
5  200 
1  600 

8.00t» 
8  000 

12  800 

16  800 
4610 
0  400 
8.400 

17.000 
6.400 
880 
1.280 
1.600 
3.200 
6.000 

62.000 


824.200 


1723 


75,589.700 


13,678.000 


181 


547.120 


ate 


Ii.  Durch  Uebernahme  der  Garantie  für 
Verzinsung    und    Tilgung  der  Vorzugseapitalien 
wurden  unterstützt: 


1.  Auf  Grund  von  Specialgesetzen  und  der 
Localbahogesetze  vom  25.  Mai  1880,  R.  G.  Bl. 
Nr.  56,  und  vom  17.  Juni  1887,  R.  G.  Bl.  Nr.  81, 
die  in  Tabelle  3  verzeichneten  Localbahnen. 

Staatsbeitrag  dürften  aus 


*)  Die  Hohe  des  Anlagecapitales  der  Localbahn  Chaböwka-Zakopane,  sowie  auch 
gesainmtstaatlichcn  Bücksichten  eine  namhafte  Erhöhung  erfahren. 

**)  Den  Bukowiuaer  Landesbahnen  wurde  die  obige   Staatsunterstützting  mit  dem  Gesetze  vom  22.  Juni  1894, 
U.  G.  Bl  Nr.  137  (betreffend  die  Betriebfithruii«  der  Eisenbahn  Lemberg-C/.eniowiU-Suexawa),  zugesichert. 
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Nr.  3 


Tabelle  3. 


Eisenbahn 


1.  Eisenerz-Vordernberg*)  . 

2.  Wodnan-Pracliatitz  .  .  . 

3.  Strakonitz-Winterberg  .  . 

4.  Deutschbrod-Humpole«  . 

5.  Monfalcone-Cervignano  . 

6.  Gailthalbahn  

7.  Ostgalizische  Localbahnen 

8.  Yalsuganabahn  

5».  Ybbsthalbalni  


Zusammen  .  . 


Lange  in 
Kilo- 
metern 


20 
27 
32 
25 
IG 
31 


Hübe  de« 
Anlage- 
capitales 


Höhe  d"s 
vom  Staate 
garantirten 

Capital  es 


Proceutsatz 
der  Staat«- 


Nominelle 
Jahreslast 
des  Staate» 
in  den  ersten 
75  Jahren 


Nominelle 
Jahreslast 
des  Staate* 
vom  76.  bis  j 
90.  Jahre  | 


«5 
70 


488 


6,700  Ol« 

6.000.000 

89  5 

252.177 

1.100.00t» 

000  000 

Hl-8 

37.859 

1,870.000 

1,450.000 

775 

60.788 

1,000.000 

850.000 

85 

35.816 

1,700.000 

1.540  (KM) 

87-5 

64.620 

1,700.000 

1450.000 

8V3 

«1.020 

11,000.000 

10.C00.O0Ü 

5)0-9 

424.706 

6,000.000 

4,500.0l« 

75 

190.899 

3,150.000 

2.6<«.000 

82-5 

110.5S9 

34,2»  1.000 

i  29,290.00« ) 

|  86 

1  1,2:18.474 

•  belle 

4. 

8.994 
22.4S5 

8.!><)4 
21.586 
13491 
89  942 

17.98H 


183.481 


Eisenbahn 


Länge  in 
Kilometern 


Höhe  des 
Anlage- 
capitales 


Höhe  des  vom 
Staate  garantirten 
Capitales 


t'roeentsatz 
der  Staats- 
betheiligang 


Nominelle  Jahres- 
last des  Staates 
(durch  75  Jahre) 


10.  Karlsbad-Johanugeorgenstadt 

11.  Beneschau-Wlaiim  .  .  . 

12.  Neuhaus-NeabistriU  .  . 

13.  Zwittsn-Policka  

14.  Mährisch-Badwilz-Jamnit/. 

15.  Schwaraenau-Zwettl   .  . 

16.  St.  Georgen-RohiUch-Landnsgrenze 

17.  Karlsbad  Marienbad 

18.  Schönwehr-Elbogen    .  . 

19.  Wodiau-Moldautbein  .  . 

20.  Deutschbrod-Saar   .  .  - 

21.  Skuö-Poliöka  

22.  Prachatitz  Wallern  .  .  . 

23.  YVjnterberg-Wailern   .  - 

24.  Gstadt- Ybbsiiz  .... 

25.  Wolframg-Tcltsch   .  .  . 

26.  Mauthauseti-Grein  .  .  . 

27.  Bregen*- Bezau  .... 

28.  Görz-Ilaidenschaft  .  .  . 

29.  Laibach-Oberlaibaoh  .  . 

30.  Treibach-Klein-Glödniiz 

31.  Zeltweg-Wolfsberg  .  .  . 

32.  Unter-Drauburg-Wollan 

Zusammen 
febertrag 


Summe 
Eisenerz-V 


37 
22 
31 
21 
22 
22 
30 
54 
15 
22 
31 
33 
29 
3!» 

0 
23 
31 

:>7 

30 
12 
29 
51 
37 


3,730000 
1,280.000 
1 ,203.000 
930.000 
785.000 
1.3:33.000 
1.520.000 
5,425.900 
1,700000 
960.000 
1,783.000 
1,470.000 
1,1 37.000 
1,51)0.(0) 
320.000 
1,300.000 
1,420.000 
2,076.000 
1,660.000 
450.000 
853.IW0 

j  7,400.000 


«64 
488 


40,286.900 
34,280.000 


2,830.000 

800.000 
1,000 .000 

650  000 

570.000 

900.000 

300.000**) 
4 .050.000 
1,20«  ».000 

(mono 

l,3S*.l«() 
970.000 
837.0(« 

Monom 

264.000 
1,000.000 
1,200.000 
1.1136.000 
1,510  000 

400.000 

653.000 
6,400.000 


750 
732 
83  2 
«9-9 
72)1 
67  5 
19  7 
74« 
70.« 


77  il 
06  0 
73-7 
747 
82-« 
77-0 
845 
788 
910 
88  8 
776 

86-5 


119.318 
37.946 
42.162 
27.400 
24.181 
38.180 
12  727 

172.000 
51-000 
28.000 
58.900 
41.200 
35.600 
50.50«) 
11.200 
42.500 
51000 
69.500 
64.500 
17.000 
27.800 

272000 


30.514.000 
29.290.000 


757 

86 


1152      I  71,566.900  |     59,804  000  802  || 

ordernberg  ist  auf  Grand  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892,  Ii.  G. 


1,294.620 
1,238474 
2,533.094 
Hl.  Nr.  119, 


*)  Die  Localbahn 
Staate  erworben  worden 

**)  In  diesem  Falle  handelt  es  sich  nicht  um  eiuo  eigentliche  («aranticüberniihme,  sondern  der  Staat  hat  sich 
pflichtet,  im  Falle  der  Nichtbedeckung  des  Dienstes  des  Prioritätsanlehcns  per  920.000  11.  durch  die  Reinerträgnisse 
Bahn  das  Fehlende,  jedoch  nur  bis  zur  Höhe  des  Maximnlbelrajres  von  12.727  II.  (entsprechen.!  dem  Erfordernisse  für 
Dienst  eines  4proeeutigeu  Anlehens  per  300.000  fl.)  zu  decken. 


vom 

vor- 
der 
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II.  Auf  Cirund  dos  Localbahngesetzes  vom 
31.  Deeember  1894,  K.  <i.  Hl.  Nr.  2  ex  1895, 
und  der  Cumulativgesetze  vom  22.  Juni  1894. 
Ii.  ii.  Hl.  Nr.  129,  vom  19.  Juni  1895,  R.  («.  Hl. 
Nr.  83,  und  vom  21.  Juli  189G,  R.  Ii.  Hl.  Nr.  141, 
die  in  Tabelle  4  angegebenen  Localbahnen. 

C.  Durch  Eingehung  oneroser  Hetriebsverlrägu 
im  Siuno  der  Hostimmungen  des  Art.  IX  des 
Loealbahugesetzes  vom  31.  December  1894  werden 
derzeit  34  Localbahueu*)  mit  einer  Länge  von 
1164*9  Kilometer  seitens  des  Staates  finanziell 
unterstützt.  Die  durch  die  HetriebskostenvergQtung 
nicht  gedeckten  Retriebsausgaben  schwankeu  bei 
den  einzelnen  Localbahuen  (uach  dem  Regierungs- 
entwurfe des  Staabvoranschlages  pro  1897)  zwischen 
100  fl.  im  Minimum  (bei  der  Localbahn  Herhomet- 
Mezybrody)  und  69.500  tl.  im  Maximum  (bei  der 
Localbahn  Füistenfeld-Hartberg.**)  Das  dem  Staate 
aus  diesem  Titel  erwachsende  jährliche  Opfer  wird 
im  Staatsvoranscblage  pro  1897  mit  302.500  fl. 
angegeben. 

Unter  Zusammenstellung  obiger  drei  Kategorien 
ergiebt  sich  die  aus  Tabelle  5  ersichtliche  (io- 
sammlbetbeiligung  des  Staatsschatzes. 


*t  Nur  drei  tou  den  im  StaaUbetriebe  befindlichen 
37  fremden  Luealbahiuu  zahlen  eine  den  Betriebskosten 
gleichkommende  BetriebskostenenUehiidigiuig. 

*»i  Von  diesen  34  Luealbabmn  winden  17  nuch  in 
einer  der  ölen  sub  A  uud  Ii  genannten  Formen  seitens  de» 
Jjiaale»  unterstützt. 


Tabelle  5. 


Nominelle 

J 

Anzahl 

Länge 

Jahretlast,  be- 

der 

iu 

zieh  ungs  weise 

I.Ol»l- 

Kilo- 

nomineller  jähr- 

bahnen 

ui«teru 

licher  Zinseuver- 

... 

lust  des  Sunt.;» 

Kategorie  .1    .  .  . 

3t 

1723 

547.120 

n  .  .  . 

32 

1152 

2,533.094 

i  ■ 

»      *  -  • 

17 't 

.557  *j 

3O2.50Ü 

Summe  .  . 

to 

32:12 

3,382  714 

Der  Staat  hat  daher  für  den  Hau,  beziehungs- 
weise für  den  Hetrieb  vou  3232  Kilometer  Local- 
bahnen  finanzielle  Verpflichtungen  übernommen, 
welche  einer  nominellen  Jahreslast,  beziehungs- 
weise einem  nominellen  jährlichen  Zinsenverluste 
von  3,384.822  fl.  gleichkommen. 

Eine  auf  Grund  der  Rechnungsabschlüsse  für 
das  Jahr  1895  vorgenommene  Vergleichung  der 
nominellen  und  thatsiichlichen  jährlichen  (iarantic- 
lasten,  beziehungsweise  des  nominellen  und  that- 
j  sächlichen  jährlichen  Ziusenehtganges  des  Staates 
I  bei  jeneu  Localbahnen,  welche  bereits  während 
des  ganzen  Jahres  1895  im  Hetriebe  waren,  ergiebt 
Nachstehendes: 

*)  Naeh  Abzug  der  Anzahl  (17),  beziehungsweise  der 
Lange  (8135  Kilometer)  der  bereits  in  cinor  der  oben  er- 
wähnten Formen  seiieus  des  Sumtes  unterstützten  Loualbahuen. 


Tabelle  Ü 


1 

Hei    der  Eisenbahn 

Bulrag  der  vom 
Staate  über- 
nommenen 
•Stammaotien 

Nomineller  jahrliuhcr 
Zinswieutgaug  bei 
Annahme  einer 
4|>roeentig.  Verzinsung 

Kitrag  der 
StumtDactieu 

de»  Staate« 
im  Jahre  181)5 

Kesultirendor 
thalsichlit'her, 

jährlicher 
Zinsenentgang 

2SIMNK) 

11.2U» 

11200 

1,4.-*  UHU» 

58INMI 

32-625 

25.375 

3.  Fehring-Fürstenfeld  

125.IKNI 

17.UK» 

17.000 

75i  u  mti 

30.0UI 

30.000 

3ui.imO 

12.1  iu> 

7.500 

4.5U) 

ti.  Muhlkreitbahn  

DU  1.1  »Hl 

36.UH» 

:Mi.000 

:hk).ihki 

3(>.UH> 

7.875 

28.125 

H.  Unlerkrainer  Bahnen  

2.5UMMM) 

100.000 

100.000 

j   f 

Zuaammeji  •  •  • 

7,Ö05.UN> 

300.200 

48.000 

252.200 
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A.  Bezüglich  der  Localbahoen,  an  welchen  der 
Staat  als  Stammactienbesitzer  betheiligt  ist,  blieb, 
wie  Tabelle  G  zeigt,  der  tbatsächliche  jährliche 
Zinseueutgang  per  252.200  ti.  hinter  dem  nomi- 
nellen  per  300.200 11.  um  den  dem  Ertrage  der  Stamm- 
actieo  entsprechenden  Betrag  von  48.000  fl.  zurück. 

Ii.  Bezüglich  der  Localbabnen,  au  welchen  der 
Staat  durch  die  (iarantie  von  Vorzughcapitalien 
betheiligt  ist,  war,  wie  aus  Tabelle  7  ersichtlich,  die 
thatsuchliche  jährliche  Garantierst  per  141.616  fl. 
um  den  der  Differenz  zwischeu  den  Hetriebsüber 
Schüssen  und  einem  Betriebsdelicito  entsprechenden 
Betrag  vou  118.385  fl.  geriuger  als  die  nominelle 
Jahresgarautielast  per  2G0.O01  fl. 


Die  Ergebnisse  der  bisherigen  Erfahrungen  in 
der  oben  angedeuteten  Richtung  lassen  sich  in 
den  folgeuden  Sätzen  zusammenfassen: 

1.  Die  vom  Staate  übernorameuen  Stammactieu 
besitzen  eine  durch.schuiuliche  jährliche  Renta- 
bilität von  0'64  Proccnt,  so  dass  der  Staat  bei 
Aunahme  eiuer  normalen  4procentigen  Ver- 
zinsung oiueu  Ziuseuverlust  von  3  36  Procent 
erleidet. 

2.  Die  vom  Staate  übernommeneu  nominellen 
Garantieverpflichtungen  werdeu  mit  54  47  Pruceut 
ihres  lahrt'hbetrages  auch  ^tatsächlich  in  Anspruch 
genommen.*) 


Taboll  e  7. 


1.  Wodiun-l'raehatitz  

2.  Strakoiiit/.-Wiiiterbi-rg  

3.  Friauler  Hahn  

4.  (iailthalbahn  

5.  Deutschbrod-Hunipolec  

Zusammen  .  .  . 


Nominelle 

Jabres- 
garantielast 


Hiervon  wann  im 
Jahre  1H95  durch 
üelriobsübersehü&se 
gedeckt 


I  _ 


Ii 


37.859 
60.788 

01.020 

60.918 
35.81« 


27.9fc2 
56  110 


l&.l^rt 


livtrag  iles 

CVCIltllüllül) 

Betriebsdrticiu-s 
im  Jahr«  1895 


Ilesultiremle 
ihalHächlichi' 
Uarantielast 
pro  1895 


3.041 


9.897 
4  07* 
67.661 


45.735 


260.001 


121.426 


3.041 


141.616 


*)  Wendet  man  die  obeu  ermittelten  Verbältnisszahlen 
auch  auf  die  übrigen  mit  staatlicher  Capital«-  oder  Garantie- 
betheiligung  siehergestellten  Bahnen  (nach  Ausscheidung  der 
verstaatlichten  Linien)  au,  so  ergiebt  sieh  Folgendes: 

1.  Dem  zukünftigen  nominellen  jährlieben  Ziniciientgangc 
aus  dem  Titel  der  Uebernahme  von  Stammactien  per  539.120  fl 
würde  ein  voraussichtliches  Erträgnis»  von  86.260  fl.  gegen- 
überstehen. 

2.  Von  der  zukünftigen  nominellen  Jahresgarautielast 
per  2,280.917  fl.  würde  ein  Jahresbctrag  von  1242.415  fl. 
thatsächlich  zur  Auszahlung  zu  gelangen  haben. 


Das  sich  aus  dein  Zinscncutgange  (eventuell  Aufwand 
für  deu  Dienst  eines  zum  Ankaufe  der  Siunnnaotien  zu  ver- 
wendenden Auleheiis)  und  den  thatsHohlkhenUarantiezuitchüsseii 
zusammensetzende  jährliche  Opfer  des  Staates  dürfte  daher 
nach  dem  Ausbaue  der  sämmtlicheu  obenerwähnten  l.oeal- 
bahuen  voraussichtlich  1,695.275  fl.  betragen.  Hierzu  kommt 
noch  die  nach  deu  bisherigen  Erfahrungen  voraussichtlich 
bedeutende  Steigerung  der  aus  dem  Titel  der  Eingehung 
oneroser  Beti  iebsverträge  resultirenden  Belastung  des  Staats- 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

IUI  ltupr-Mlnctinn  Avr  in  iHvwt  Hulmk 
<<ntlialt<-nco  O  r  I « i  n  » I  m  1 1 1 U«  1 1  u  ti  g  v.  n 
wird  um  Ijuvllviutignlie  rrnuctil. 

Wagenbeislellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlonrevieren.  Man  schreibt  un> 
aus  Teplilz:  Nach  den  iu  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  December  1896 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 


Wage  n 
bestellt  beigestellt  1895 
Von  der  Aussig- TepliUer  Eisenbahn  2S.798     26.420  26.278 
.  deu  k.  k.  osterr.  StaaUbahueu  .  28.095     23  676  -  20.027 
.  der  Buschtährader  Eisenbahn  .  6.990      7  001  -  5.821 
daher  »usainmen  .  (53.830     57.103  =  52.126 

Wagenbeistellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  De- 
cember 1896  wurden 

Wage  ii 
bestellt    beigestellt  1S95 
Vuu  den  k.  k  österr.  Staatsbahnen  .  .  3926      3687  3437 
Vou  deu  böhm.  Commcreialbahncii  .  .    331        331  =  289 
daher  zusammen  .  .  .  4257      4018  =  3726 

Kar  dl«  Medac  tlon  verantwortlich    sirmuiiil  M«ant'iiwhi-in       A  II-hiIiOm-o'«  Wring  tu  >\  ion  —  K   u  k  ll"ltiur!ntrtirkrt<  i  t'nrl  Frunimr  in  VVivn 
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X.  JAHRGANG. 


Berlin  und  seine  Eisenbahnen 

1846  bis  1896. 

Von 


U. 

Der  zweite  Hand  behandelt  die  Entwicklung 
des  Personen-  und  Güterverkehrs  auf  den  Berliner 
Eisenbahnen  und  die  Mittel  zur  Bewältigung  des- 
selben. Von  den  dem  Personen  verkehre  ge 
widmeten  Abschnitten  fesseln  uuser  Interesse  natur- 
gfinäss  am  meisten  die  Darstellung  des  inneren 
Personenverkehrs  und  die  für  seine  Bewältigung 
getroffenen  Massnahmen,  wie  sie  nns  im  zweiten 
und  fünften  Theile  vor  Augen  geführt  werden. 
Dank   dem  Eingreifen    der   Staatsgewalt  ist 


Dr.  Albert  Eder. 

kehr,  zu  welchem  auch  jene  Züge  gehören,  die  von 
den  Vorortestrecken  auf  die  Stadt-  oder  Ringbahn 
übergeben. 

Bei  der  Aufstellung  des  Tarifes  für  die  Stadt- 
bahn stand  die  Kisenbahnverwaltung  vor  einer 
schwierigen  Aufgabe.  Zwei  Gesichtspunkte  waren 
es,  die  hier  vornehmlich  berücksichtigt  werden 
mussten.  Einerseits  hatte  man  darauf  Bedacht  zu 
nehmen,  dass  zum  mindesten  die  Betriebskosten 
gedeckt  wurden  und  tbunliebst  auch  noch  ein  Bei- 
trag zur  Verzinsung  des  gewaltigen  Anlagecapitales 
herauskam.  Andererseits  konnte  man  aber  nur  durch 


Berlin  mit  Verkehrsmitteln  besser  ausgerüstet  als  ,  möglichst  niedere  Tarife  dem  Verkehrsbedürfnisse 


irgend  eine  andere  Giosssludt  des  Continentes. 
Den  ersten  Rang  unter  denselben  nehmeu  uatur- 
gemäss  die  Stadtbahn  und  Ringbahn  ein,  von 
denen  erstere  Berlin  von  Westen  nach  Osten  durch- 
schneidet und  die  wichtigsten  Verkehrsmittelpunkte 
berührt,  während  die  Ringbahn  schon  jetzt  als  ganz 
im  Stadtgebiete  liegend  betrachtet  werden  muss. 
wenngleich  sie  die  Grenzen  des  Weichbildes  der 
Stadt  vielfach  überschreitet.  Endlich  dienen  den 
gleichen  Zwecken  die  Vorortestrecken,  denen  vor- 
wiegend die  Aufgabe  zufällt,  die  zum  grossen 
Theile  bereits  mit  Berliner  Bürgern  bevölkerten 


wirklich  dienen.  Mehr  als  anderswo  hing  hier 
von  der  Höhe  des  Tarifes  die  Stärke  des  Verkehres 
und  umgekehrt  von  der  Stärke  des  Verkehres  die 
Höhe  der  notwendigen  Tarifsätze  ab.  Die  grosse 
Zahl  von  Fahrgästen,  die  man  erwarten  rausste, 
Hess  ferner  eine  thunlichste  Vereinfachung  im  Be- 
triebe nothwendig  erscheinen,  zumal  die  Ziele,  die 
dem  Unternehmen  gesteckt  waren,  nicht  nur  einen 
schnellen  und  billigen  Transport,  sondern  auch 
eine  häufige  Fahrgelegenheit  erheischten.  Es  bestand 
daher  kein  Zweifel,  dass  höchstens  zwei  Classen 
eingeführt  werden  konnten  und  dass  daher  der 


kleineren  Orte  der  Umgegend  der  Hauptstadt  an-  Tarif  nur  eine  Zweitheilung  zuliess.    Von  diesen 

'•"gliedern.  Gesichtspunkten  ausgehend,  legte  man  bei  der  Aus- 

Der  gesammte  innere  Bahnverkehr  Gross  Berlins  arbeitung  des  Tarifes  nicht  wie  sonst  bestimmte 

gliedert  demgemäss  sich  in  zwei  Haupttheile:  den  Streckeneinheitssätze  zu  Grunde.  Von  einem  Mindest- 

Siadt-  und  Ringbahn  verkehr  und  den  Voroitever-  j  preise  von   10  Pfennig  für  die  III.  Classe  und 
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20  Pfennig  für  die  II.  Classe  ausgebend,  wurden 
die  Preise  für  Gruppen  von  zwei  oder  drei  Stationen 
gleichmäßig  festgesetzt  und  von  Gruppe  zu  Gruppe 
um  je  10  Pfennig  in  beiden  Classen  steigend  an- 
genommen, derart,  dass  sie  auf  der  längsten  Stadt- 
bahnstrecke —  Scblesiscber  Bahnhof-Cbarlottenburg 
—  mit  40  Pfennig  in  der  III.  und  mit  50  Pfennig 
in  der  II.  Classe  ausliefen.  Im  Verkehre  mit  der 
Ringbahn  wurden  diese  Satze  lediglich  an  die  bis- 
herigen Preise  angestossen,  so  dass  sich  hier  Preise 
bis  zu  70  Pfennig  für  die  II.  und  50  Pfennig  für 
die  III.  Classe  ergaben.  Dagegen  glaubte  man  im 
Vororteverkehre  eine  weitere  Ermässigung  in  der 
Art  eintreten  lassen  zu  können,  dass  man  an  die 
normalen  Fahrpreise  bis  zu  den  Endbahnhöfen  nicht 
die  vollen  Preise  der  Stadtbahn,  sondern  niedrigere 
SaUe  ansetzte.  Diese  Tarifsätze  erfuhren  bald 
mannigfache  Aenderungen,  welche  im  Jahre  1886 
zu  einer  tiefgreifenden  Umgestaltung  führten.  Es 
wurde  ein  neuer  Tarif  mit  Grundtaxen  III.  Classe, 
etwa  von  3  Pfennig  im  Stadtbahn-.  2  Pfennig  im 
Kingbahn-  und  2*5  Pfennig  im  Stadtringbabnver- 
kehre  ausgearbeitet.  Insbesondere  aber  wurde  der 
Mindestsatz  der  II.  Classe  von  20  Pfennig  auf 
15  Pfennig  ermässigt.  Gleichzeitig  brachte  dieser 
Tarif  eine  ganz  wesentliche  Ermässigung  im  Stadt- 
ringbahnverkehre. Die  Preise  wurden  nämlich  nicht 
mehr  durch  Anstossen  der  Ringbahnsätze  an  die 
Stadtbabnsälze  gebildet,  sondern  durchgerechnet. 
60  dass  auch  iu  diesem  Verkehre  die  Mindestsätze 
von  10  Pfennig  in  der  III.  und  15  Pfennig  in  der 
II.  Classe  zur  Anwendung  kamen  und  die  Höchst- 
sätze auch  hier  nur  noch  50  und  40  Pfennig  be- 
trugen. Nach  dem  neuen  Tarife  gab  es  für  den 
Verkehr  auf  der  Stadt-  und  Ringbahu  nur  noch 
vier  Preisstufen,  von  denen  jede  eine  Anzahl  von 
Stationen  umfasste;  schon  im  Jahre  1887  hob  man 
die  vierte  Preisstufe  auf.  Eine  noch  einschneiden- 
dere Reform  des  Stadtbahntarifes  bildete  jedoch 


der  sogenannte  Fünfzonentarif,  welcher  am  1.  Januar 
1890  zur  Einführung  gelangte.  Es  war  dies  ein 
zweistufiger  Tarif,  dessen  erste  Stufe  (10  Pfennig 
in  der  Hl.  und  16  Pfennig  in  der  II.  Classe)  zur 
Fahrt  bis  zur  fünften,  auf  die  Abfahrtsstatiou  folgen- 
den Station  berechtigte,  wahrend  für  weitere  Fahrten 
die  zweite  Stufe  (20  Pfennig  in  der  IL  und 
15  Pfennig  in  der  III.  Classe)  galt.  Auf  die  Ring- 
bahn wurde  dieser  Tarif  einstweilen  nur  mit  der 
Maassgabe  übertragen,  dass  im  Ringbahnverkehre, 
sowie  im  Stadtringbahnverkehre  noch  die  dritte 
Preisstufe  (40  Pfennig  in  der  II.  und  30  Pfennig 
in  der  III.  Classe)  bestehen  blieb.  Nach  dieser  ein- 
schneideudeu  Reform  schritt  mau  auch  zu  einer 
gründlichen  Umarbeitung  der  Vorortetarife,  welche 
schliesslich  zu  dem  noch  jetzt  giltigen  Tarife  vom 
1.  October  1891  führte,  der  für  die  Entfernung 

iu  II.  Classe  in  III.  Classe 

bis  zu   7-5  Kilometer    ...  15  Pfennig  10  Pfennig 

■    -    IT)         „  .  Hü  20  „ 

,    „    20         ,         .  .  .  45  30 

und  darüber  hinaus  unter  Abrundung  auf  5  Pfennig 
für  jedes  fernere  Kilometer  III.  Classe  3  Pfennig 
und  für  die  II.  Classe  den  anderthalbfachen  Betrag 
der  III.  Classe  erhebt.  Um  von  diesem  Tarife, 
welcher  eine  bedeutende  Ermässigung  gegen  die 
normalen  Preise  gewahrt,  den  Fernverkehr  auszu- 
schließen, wurde  dessen  Giltigkeit  auf  die  Vororte- 
züge beschränkt  und  gleichzeitig  durch  bauliche 
und  Betriebsmaassregeln  eine  strenge  Scheidung  der 
beiden  Verkehre  herbeigeführt.  Ausserdem  wurden 
Zeitkarten  in  mannigfachen  Abstufungen,  sowie 
Arbeiter-.  Kinder-  und  Schülerkarten  eingeführt. 

Mehrere  graphische  Tabellen  zeigen  uns  die 
Entwicklung  des  Verkehres  auf  der  Stadt-  und 
Riugbahn,  sowie  nach  den  Vororten.  Nach  diesen 
Aufstellungen  ergaben  sich  folgende  Rcsullate:  Im 
Stadt-  und  Ringbahnverkehre  wurde  an  einfachen 
Fahrkarten  verausgabt: 


II.  Cime 


II). 


Jahr 


Hinnahme 


Classe 

Hinnahme 


Fahrkarten 

im  (Janxen 
Mark 

für  die  Fahr 
karte  Pfennig 

Fahrkarten 

im  Ganzen 
Uaik 

für  die^Fahrkarte 

1881  85 

627  978 

180.S27 

28  S 

9.S79  029 

1 ,517.738 

15  * 

1SH5  S6 

656  969 

182.560 

278 

11,230.316 

1 ,667.880 

14-9 

ins»;  st 

1.02S.366 

232  930 

227 

14.106.231 

1,920  926 

136 

1890  91 

3,039.07!» 

519.825  178 

25,099633 

2,9.-»0.23ä 

US 

1891  92 

3,619.420 

634  557 

17-5 

28,007  192 

3.245.28J 

116 

1893  94 

4,584  971 

786.741 

17-2 

33.38G.S31 

3.779.249 

11-3 

1894;  95 

5,022.602 

855.763  170 

H4,!>68.201 

3,959.557 

113 
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Die  Benützung  der  II.  Classe  hat  hiernach  in  Daneben  sind  noch  Monatskarten,  Arbeiter- 
zehn Jahren  sich  um  das  Achtfache  gehoben,  die  ,  Wochenkarten,  Schülerkarten  und  froher  auch  Ar- 
der III.  Classe  nur  um  das  Dreieinhalbfache,  die  beiler-Tageskarten    verausgabt.     Die  Ergebnisse 
Einnahme  der  ersteren  um  das  Viereinhalbfache,  ;  stellten  sich  in  dieser  Richtung  wie  folgt: 
die  der  letzteren  um  das  Zweieinhalbfache. 


a)  Arbeiter  - Taget-  und  -Wochenkarten. 


Arbeiter- 

Einnahme 

Arbeiter- 

Einnahme 

Jahr 

Tageskarten 

Stack 

im  Ganzen 
Mark 

für  1  Karte 
Pfennig 

Wochenkarten 
Stück 

im  Ganzen 
Mark 

für  1  Karte 
Pfennig 

1884,85 

88.325 

23.742 

< 

28-5 

149.135 

i 

148.239 

994 

18S5'86 

85.675 

24.260 

288 

165.805 

168.269 

98-5 

1886/87  1 

80.891 

24.144 

298 

229.244 

225.161 

98-2 

1890/91 

77.658 

23.956 

SO-8 

643.613 

516.012 

80-2 

1891  92 

46  468 

14.462 

311 

842943 

646.302 

76-7 

1893  94 

913.827 

661.163 

724 

1894  95 

■ 

: 

921.362 

640.336 

695 

b)  Zeit-,  Monats-  und  Schülerkarten. 

1 

.1  a  h  r 

Zeitkarten, 
Monatskarten, 

Einnahme 

Zeitkarten, 
Monatskarten, 

Einnahme 

Schülerkarten 
II  Claasc 

im  Ganten 
Mark 

für  1  Karte 
Mark 

Schülerkarten 
III.  Classe 

im  Ganzen 
Mark 

för  1  Karte 
Msrk 

• 

1884  85 

252 

12.073 

50-29 

2  970 

53.619 

18U-> 

1885:86 

442 

17*84 

39  :n 

5216 

79.697 

15  28 

1886  »7  ; 

«Cß 

2  t. «127 

31-57 

7.180 

98.374 

1370 

1890  91 

4.567 

93.f>74 

20-49 

16.515 

177.681 

10  76 

1891  92 

7.378 

13H.835 

18-82 

22.839 

231.021 

1012 

1893/94  , 

39.705 

228.674 

5-63 

147.984 

550  07G 

372 

1  189195 

1 

65.642 

338.058 

-vir. 

217.049 

771.747 

3-56 

Kihrteii  wurden  im  Stadt-  und  Riugbahnverkehre  gemacht: 


Jahr 

Auf  einfache 
Karten 

Auf 
Arbeiter- 
Wochen- 
karten 

Auf  Zeit- 
karten 

i  _J 

Zu- 
sammen 

f 

1884  85 

10,590.332 

1.789.620 

i  «44.400 

13,024  352 

1885/8» 

11,972.960 

1,989.660 

1.131.601» 

15,094  224» 

1886  87 

15,215.488 

2,750.928 

1,589.24X1 

19,535.616 

1890  91 

28,217.270  : 

7,723  350 

4,216.44X1 

40,157.026 

1891  92 

31,673-080 

10,115.316 

6,043.400 

47,aS1.796 

1893  94 

37,971.802 

10,965.924 

11,261.34«» 

80,199.066 

1894/95 

39,990.608 

11,056.344 

16,961.460 

69,008.6071 

Der  Verkehr  auf  der  Stadt-  und  Ringbahn  hat 
sich  hiernach  in  zehn  Jahren  mehr  als  verfünf- 
facht, der  anf  Zeitkarten  gar  mehr  als  verzwanzig- 
facht.  Hierzu  sind  noch  die  Reisenden  zu  rechnen, 


die  von  der  Stadtbahn  auf  die  Vorortestrecken  oder 
umgekehrt  übergehen,  dann  kamen  früher  noch  Rück- 
fuhrtskarteu  und  Arbeiter-Tageskarten  hinzu.  Rechnet 
man  dafür  die  entsprechenden  Fahrten,  so  erhält 
man  für  das  Jahr  1894  bis  1895 
n)  einfache  Fahrkarten   9,738.793 

b)  Arbeiter-Wochenkarten  ....  2,374.968 

c)  Monatskarten   .  1,621.600 

zusammen  .  .  13,635.361 
beziehungsweise  mit  den  vorhin  er- 
wähnton Fahrten   68,008.607 

als  Belastung    für  die  Stadt-  und 

Ringbahn  zusammen  ....  .  .  81,643.968 

Fahrten  für  ein  Jahr,  mithin  auf  den  Tag  rund 
225.000  Fahrten. 

Ueber  den  Vororteverkehr  besteht  eine  besondere 
Statistik  erst  seit  dem  Jahre  1890/91.  Nachstehende 

8* 
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Zahlen  geben  ein  Bild  ron  dem  Anwachsen  dieses 
Verkehres  in  dem  genannten  Zeiträume. 


Jtbr 

GetammUahl 
der  Fahrten 

Einnahmen 

Mark 

stark 

i>urcu8onniii-  ] 
Höh  für  eine  ; 

fuhrt 

r  aurt 
Mark 

1890/91 *) 

23,880.985 

6,463.275 

277 

1891/92 

30,718.147 

6,886.822 

224 

1892/93 

34,575  187 

7,475.896 

216 

1893/94 

37,971511 

8,09782» 

218 

1894/95 

41,048.738 

8,365.692 

204 

Wahreud  hiernach  die  Zahl  der  Fahrten  in  dem 
fönfj&hrigen  Zeiträume  um  75-6  Procent  gestiegen 
ist,  haben  die  Einnahmen  nur  um  29*4  Procent 


zugenommen. 

Rechnet  man  die  Zahlen  des  Stadt-  und  Ring- 
bahn- und  des  Vororteverkehres  als  inneren  Bahn- 
verkehr Gross-Berlins  zusammen,  so  kommt  man 
für  das  Jahr  1894/95  zu  der  ungeheueren  Ziffer 
von  rund  110  Millionen  Menschen. 

Um  sich  das  Riesenhafte  dieser  Summe  zu  ver- 
gegenwärtigen, muss  man  sich  vor  Augen  halten, 
dass  das  ganze  Deutsche  Reich  nur  50  Millionen 
Einwohner  zahlt.  Auf  sämmtlichen  preussischen 
Staatseisenbabnen  sind  im  Etatjahre  1894/95  300 
Millionen  Fahrten  ausgeführt  worden. 

Auf  jeden  Einwohner  Berlins,  einschliesslich 
der  Vorstädte,  kommen  für  das  Jahr  über 
50  Fahrten  mit  der  Eisenbahn. 

Zählt  man  den  Eisenbahnverkehr  mit  .  110,000.000  Fahrten 

den  Pferdebahnverkehr  mit   155,000.000  „ 

und  den  Omnibusverkehr  mit .  .  .  .  .  85,000000 

so  erhält  man  maammen  .  .  300,000.000  Fahrten 

für  das  Jabr,  oder  rund  800  000  Fahrten  für  den 
Tag.  Jeder  Berliner  benützt  also  jeden  zweiten  oder 
dritten  Tag  eines  der  öffentlichen  Verkehrsmittel. 

Vergleicht  man  damit  den  Wiener  Verkehr,  so 
ergeben  sich  folgende  Ziffern: 


Jahr 

Auf  den 
Loeomitiv-  | 
bahnen  f 

Auf  Dampf- 
tramwayg  und 
Pferdebahnen 

Zuaammeu 

1890 

13,808.423 

55,027.974 

68,831.897 

1891 

14,395.110 

54.926.815 

69.321.925 

1892 

16,412.170 

59,642.392 

75,054.562 

1893 

16,126.509 

62,382.020 

78,5091^ 

*)  Die  Jahre  aind  hier  immer  vom  1.  October  bis  zum 
80.  September  gerechnet,  da  der  Vorortetarif  am  1.  October 
1891  iu  Kr«ft  trat 


Im  Jahre  1894/95  betrug  die  Zahl  der  in 
Berlin  mit  Eisenbahnen,  Dampftramways  und 
Pferdebahnen  (ohne  die  Omnibusse)  beförderten 
Personen  rund  270  Millionen,  mithin  mehr  als 
das  Dreifache,  dabei  zählt  Wien  in  seinem  neuen 
Stadtgebiete  (mit  Vororten)  1,511.114  Einwohner. 
Rechnet  man  dem  gegenüber  Gross- Berlin,  so  er- 
giebt  sich  für  letzteres  beiweitem  noch  nicht  die 
doppelte  Zahl  der  Einwohner. 

Diesem  kolossalen  Verkehre  entsprechend  sind 
auch  die  Betriebsleistungen  der  Berliner  Eisen- 
bahnen, wobei  wieder  der  örtliche  Zugsverkehr 
unsere  Aufmerksamkeit  am  meisten  fesselt.  Die 
Betriebsweise  in  diesem  Verkehre  ist  den  Londoner 
Verhältnissen  nachgebildet.  Vororte-  und  Stadt- 
verkehr sind  in  einen  einheitlichen  Betriebsplan 
zusammengenommen  und  miteinander  verschmolzen. 
Auch  auf  die  Betriebsführung  der  binnenstädtischen 
Linien  muss  daher  der  Umstand  doppelt  er- 
schwerend einwirken,  dass  die  grosse  Masse  der 
Fahrgäste  sich  nicht  gleichmassig  über  den  Tag 
vertheilt,  fondern  in  wenigen  Vormittags-  und 
Nacbmittagsstunden  befördert  werden  muss.  Ein 
Massenbetrieb  lässt  sich  unter  solchen  Umständen 
überhaupt  nur  abwickeln,  wenn  der  Fahrplan  uach 
den  Grundsätzen  starrer  Regelmässigkeit  aufgebaut 
wird,  dieselbe  kann  nur  erzielt  werden  durch  das 
Ineinandergreifen  der  einzelnen  Zugsverkehre,  die 
für  den  gauzen  Rhythmus  das  Tempo  angeben.  Für 
den  Abstand  hintereinander  folgender  Züge  eines 
solchen  Einzelverkehres  wird  ein  unveränderliches 
Zeitmaass  von  V«.  Vi,  Vs»  '/s  Stunde  bis  1  Stunde 
zu  Grunde  gelegt  und  dadurch,  dass  an  jedem  Bahn- 
punkte für  alle  Züge  die  gleiche  Geschwindigkeit 
vorgeschrieben  ist,  gewinnt  der  Betrieb  die  strenge 
Regelnlässigkeit  und  Pünktlichkeit  eines  Uhr- 
werkes. Durch  das  Ineinanderflechten  der  Zugver- 
kehre und  durch  Einscbiebung  von  Bedarfszügen 
erreicht  man  schon  jetzt  vielfach  eine  Zugfolge 
von  3  Miuuten.  Wo  im  Vororteverkehre  eine  Ver- 
schmelzung mit  dem  Stadtverkehr  nicht  stattfindet, 
kann  die  Zugfolge  nach  freierem  Ermessen  dem 
Bedürfniss  angepasst  werden,  wenngleich  auch  in 
diesem  Falle  der  starren  Gesetzmässigkeit  meist 
der  Vorzug  gegeben  wird.  Infolge  des  Verkehres 
zwischen  Wohnung  und  Arbeitsstätte  ist  die  Zug- 
folge in  den  Frühstunden,  etwa  von  5  bis  9  Uhr 
Morgens,  und  in  den  Sp&tstunden,  von  0  bis  8  Uhr 
Abends,  am  dichtesten,  doch  findet  im  inneren 
Stadtgebiete  auch  um  die  Mittagszeit  von  12  bis 
4  Uhr  eine  namhafte  Verstärkung  des  Betriebes 
statt 
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Das  Bild  Ist  im  Einzelnen  je  nach  der  Art  des 
Verkehres  verschieden.  Ungewissheiten  gegenüber, 
wie  sie  durch  den  Feiertagsverkehr,  bei  welchem 
der  Betrieb  in  hohem  Maasse  vom  Wetter  ab- 
hangig ist,  auftreten,  hilft  sich  die  Verwaltung,  in- 
dem sie  im  Dienstfahrplane  zwar  möglichst  viele  Zuge 
—  als  Bedarfszii^e  —  vorsieht,  aber  nur  einen 


Theil  der  Züge  ein-  für  allemal  in  den  Verkehr 
bringt  und  die  anderen  für  den  Bedarf  bereit  hält. 

Die  folgende  Tabelle  zeigt  die  Leistungen  der 
Berliner  Personenzuge  für  den  Werktags-  und 
Sonntagsverkehr,  und  zwar  mit  Berücksichtigung 
der  Bedarfszüge  nach  den  Zugleistungen  der  drei 
Betriebsgruppen  getrennt. 


Betriebsgruppe 


Betriebsgruppe  der  Stadt-  und  Ringbahn    .  . 

Betriebsgruppe  der  Stadtbahn -Fern  Ii  nie  .  .  . 

Betriebsgruppe  der  in  Kopfbahnhöfen  endigen- 
den Radialbahiicn  


1 

Ansaht  der  täglichen 
Zugfahrten 

Betrag  der  täglich 
gefahrenen 
Zagkilometer 

Durchschnittliche 
kilometrische  Wege- 
lange  der  einleben 
Fahrt 

an 

!  Werktagen 

an 

Sonntagen 

an 

Werktagen 

au 

Sonntagen 

an 

Werktagen 

an 

Sonnragen 

|  529 

860 

12.048  2 

14  7451 

228 

170 

117 

181 

4.5991 

5.822-1 

393 

:*22 

084 

9.677-2 

12  783G 

181 

187 

I 


In  Berlin  insgeiamint 


1.180 


1.731 


26.f»24-5      33.350  8 


223 


i 


193 


Was  die  Belastung  der  einzelnen  Gruppen  be- 
trifft, so  steht  hierin  die  Stadtbahn,  wenn  der 
3  Minuten  verkehr  endgiltig  auf  ihr  durchgeführt 
sein  wird,  den  stärkst  belasteten  Londoner  Linien 
von  der  gleichen  Geleiseanzahl  kaum  mehr  nach. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Stadtbahnzüge 
bleibt  mit  Rücksicht  auf  §  34  der  Betriebsordnung 
unter  46  Kilometer  in  der  Stunde,  nur  auf  ein- 
zelnen Vorortestrecken  wird  mit  grösserer  Ge- 
schwindigkeit als  45  Kilometer  gefahren. 

Die  örtlichen  Züge  führen  nur  die  IL  und 
III.  Wagenclasse.  Ihre  Stärke  ist  verschieden. 
In  den  über  die  Ortsgeleise  der  Stadtbahn  geben 
den  Zügen  befinden  sich  die  Wagen  II.  Classe 
stets  in  der  Mitte,  die  Wagen  III.  Classe  an 
den  beiden  Enden  der  Züge.  Im  Vororteverkehre 
sind  beide  Classen  hintereinander,  aber  stets  in 
der  gleichen  Folge  eingestellt.  Die  Stadtzüge 
fahren  in  der  Mindeststärke  von  8  Wagen,  darunter 
2  Wagen  IL  Classe.  In  Stunden  starken  Verkehres 
werden  diesem  Stamm  Verstürkungswagen  —  bis 
zur  Gesammtstärke  von  10  Wagen  —  angehängt 
Bei  den  Ringv.ngen  tritt  ein  erhöhtes  Bedürfniss 
nur  in  den  Stunden  des  eigentlichen  Arbeiterver- 
kehres auf.  Die  Stärke  und  Anordnung  der  Vor- 
ortezüge schwankt  in  ziemlich  weiten  Grenzen;  die 


Sonntagszüge  führen  oft  bis  40  Achsen.  Alle  Züge 
sind  mit  durchgehenden  Bremsen  und  mit  Dampf- 
heizung versehen.  Als  Beleuchtungsmittil  dient 
Pintsch'scbes  Fettgas,  die  Wagen  haben  seitliche 
Eingänge.  Die  Stadtbahnwagen  sind  zweiachsig, 
die  Vorortewagen  dreiachsig.  In  den  Stadtzügen 
ist  in  der  II.  Classe  das  Rauchen  verboten,  in  der 
IU.  Classe  ist  es  erlaubt.  In  den  Vorortezügen, 
die  längere  Strecken  durchlaufen,  sind  in  beiden 
Classen  Abtheilungen  für  Nichtraucher  vorhanden. 

Der  Wagenpark  der  örtlichen  Berliner  Bahnen 
bezifferte  sich  im  Sommer  1895  wie  folgt: 

Wa^'tignttung  Ansaht 
Wagen  II.  Classe  der  Stadtbahn    .  .  .  173 
„      III.     „      ,         „  ...  449 

II.     „      ,,    Vorortebalinen  .  .  175 

-      HL  291 

III.     „     mit  Gepäcksraum  .  .  33 
Gesammtzahl  .  .  1121 

Hierzu  kommt  noch  eine  Anzahl  Gepäckswagen 
und  Wagen  für  Reisende  mit  Traglasten. 

Die  örtlichen  Züge  werden  mit  Tenderloco- 
motiven  befördert,  die  vor  dem  Zuge  und  vor  oder 
rückwärts  fahren.  Ihre  Bauart  wird  von  den  Nei- 
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gungs-  und  KrOmmungsverhaltnissen  nicht  in  dem 
Maasse  ungünstig  beeinflusst,  wie  dies  beispielsweise 
im  inneren  Londoner  Stadtgebiete  der  Fall  ist 
und  bei  der  Wiener  Stadtbahn  der  Fall  sein  wird. 


Grosses  Gewicht  wird  darauf  gelegt,  die  Rauch- 
bildung in  der  Stadt  möglichst  zu  vermeiden,  des- 
halb werden  auch  die  Stadtbahnlocomotiven  mit 
Coaks  geheizt. 


Parlamentarisch 

Oesterreich. 

Verhandlung  über  den  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1897. 
561.  Sitzung  de«  Abgeordnetenhaus»  vom  12.  Januar. 


Abgeordneter  Dr.  Klndermaan  begründet  die  Not- 
wendigkeit deB  Ausbaues  der  Linie  S  ebni  tz-Niidorf-llumburg- 
Warosdorf  durch  die  Böhmische  N'nrdbahti. 

Abgeordneter  Kitter  v.  Jaw«rckJ:  Ich  habe  mich  mm 
Worte  gemeldet,  um  bei  Capitel  .Centrale"  des  Eisenbabn- 
ministeriums  einige  Wünsche  meiner  engeren  Partei- 
genoasen  vorzubringen,  und  ich  werde  mir  erlauben,  vor- 
erst einige  ganz  kurze  Bemerkungen  im  Allgemeinen  über 
die  Eiienbahnpolitik  vorauszuschicken. 

Ich  muss  erklären,  dass  wir  mit  der  Richtung,  wie  sie 
hinsichtlich  der  Eisenbahnpolitik  von  der  Staatsverwaltung 
eingeschlagen  wird,  vollkommen  einverstanden  sind;  wir 
sind  vollkommen  einverstanden,  weil  dieselbe  auf  richtigen 
und  rationellen  Principien  basirt,  auf  dem  Principe  der 
Staatsbahnen  einerseits,  des  Localbahnwesens  andererseits. 

Was  die  StaaUbahnen  betrifft,  erlaube  ich  mir  Folgendes 
zu  bemerken:  Zu  Anfang  der  Siebzigerjahre  wurde  durch 
die  damals  herrschende  Eisenbahnmisere,  durch  die  exor- 
bitanten Anforderungen  und  die  Inanspruchnahme  des  Staats- 
schatzes für  Subventionen  und  Sanirungen  das  Staatsbahn- 
system hervorgerufen  und  vorerst  mit  kleineu  Anfangen 
inaugurirt  Im  Laufe  der  Zeit  entwickelte  es  sich  zu  einem 
grossen,  kraftigen,  volkswirtschaftlich  höchst  wichtigen 
Organismus,  nnd  es  ist  heute  seinem  Abschlüsse  nahe,  da 
es  das  ganze  grosse  Netz  der  Österreichischen  Hauptbahnen 
umfasst,  mit  Ausnahme  einiger,  so  z.  B.  der  Nordbahn  nnd  der 
Südbahn,  deren  Verstaatlichung  höchst  wahrscheinlich  auch 
in  absehbarer  Zeit  zu  gewärtigen  ist.  Wenn  wir  mit  dem 
Staatsbahnprincipe  einverstanden  sind,  und  das- 
selbe als  das  allein  richtige  betrachten,  so  ist  es  vor  allem 
der  Unterschied  zwischen  Privatbetrieb  und  Staats- 
betrieb, zwischen  Privateigenthum  und  Staatseigentum, 
der  um  dazu  bestimmt. 

Während  die  Privatbahnen  ausschliesslich  darauf  be- 
dacht sein  müssen,  die  grösstmögliohen  Zinsen  für  die 
Acticn  zu  geben  und,  sofern  sie  garantirte  Bahnen  sind, 
bei  einem  allfälligen  Betriebsdeficite  die  Staatsgarantie  so 
viel  als  möglich  in  Anspruch  zu  nehmen  —  und  das  mit 
vollem  Hechte  —  während  mit  einem  Worte  für  die  Privat- 
bahnen die  Bahn  der  eigentliche  Zweck  ist,  ist  sie  für  den 
Staat  als  Eigentümer  und  Betreiber  der  Bahn  nur  Mittel 
zur  Hebung  des  Volkswohlstandes,  und  der  Staat  sollte  auf 
indireetem  Wege,  nämlich  durch  Hebung  der  Industrie, 
duroh  Hebung  der  Landwirtbschaft,  durch  günstige  Zahlungs- 


bilanzen, durch  Erhöhung  der  Steuerfähigkeit  und  schliess- 
lich auch  —  und  das  drückt  sich  in  den  einzelnen  Ressorts 
aus  -  durch  Erhöbung  der  Gebarungsüberschüsse  zu  jenen 
Vortheilen  gelangen,  welche  sich  bei  dem  Privatbetriebe  in 
der  Form  von  Acticnzinsen  und  Dividenden  numerisch  aus- 
drücken. Freilich  müssen  auch  hier  die  Grenzen  gezogen  nnd 
eingehalten  werden  —  ich  muss  dies  erwähnen,  um  nicht 
missverstanden  zu  werden  —  und  zwar  jeue  Grenzen,  wie 
sie  einestheils  durch  das  investirte  Capital,  anderenteils 
durch  einen  ordentlichen,  geregelten  Betrieb  der  betreffenden 
Bahnen  vorgezeichnet  sind.  Was  die  Localbahnen  betrifft, 
so  sind  dieselben  —  es  ist  das  ja  den  Herren  bekannt  — 
jetzt  allgemein  Gegenstand  der  Obsorge  und  Bemühungen 
der  einzelnen  Länder.  Die  Hauptbahnen  sind  ausgebaut  E« 
dürfte  vielleicht  noch  verbleiben  der  Ausbau  irgendeiner  zweiten 
Verbindung  des  Nordwestens  der  Monarchie  mit  Triest;  aber 
die  Hauptbahnen  sind  ausgebaut,  und  alle  Bemühungen  der 
Länder,  Bezirke,  Privaten  und  Interessenten  gehen  dabin, 
diesen  grossen  Zügen  des  Verkehres  Zweigadern  zn  schaffen, 
weit  entfernten  und  abseits  gelegenen  Gegenden  zn  ermög- 
lichen, das«  sie  der  Wohltaten  der  Bahnverbindung  teil- 
haftig werden,  und  hier  gilt  dasjenige,  was  ich  hinsichtlich 
der  Staatshalt nen  gesagt  habe,  gleichfalls.  Ja  noch  mehr, 
die  Localbahnen  dürfen  nie  den  ausschliesslichen  Charakter 
vou  Transportunternehmuugen  haben,  sie  sollen  nur  Mittel 
sein  zum  Zwecke  der  Hebung  des  Volksreichthums,  und  das» 
dem  so  ist,  beweist  die  Forin,  wie  Localbahnen  zu  Stande 
kommen.  Denn  niobt  aus  der  Initiative  eines  anlagcsuch en- 
den Capitalisteu  entstehen  Localbahnen,  sondern  aus  der 
Opferwilligkeit  der  cinzeluen  Länder,  Bezirke,  Privaten  u.  s.  w  , 
ja,  es  sind  bei  Localbahnen  ausschliesslich  neue  Typen  vou 
Titres  geschaffen  worden,  Titres,  welche  keine  Zinseu  tragen 
und  deren  Araortisirbarkeit  sogar  fraglich  ist,  welche  sich 
vorzugsweise  in  den  Händen  derjenigen  befinden,  denen  aus 
den  Rücksichten,  die  ich  früher  erwähnt  habe,  daran  ge- 
legen ist,  dass  die  betreffende  Bahnverbindung  zu  Stande 
kommt. 

Ich  kann  nicht  unerwähnt  lassen  und  muss  mit  wärmstem 
Danke  hervorheben,  dass  die  Eisenbahnverwaltung 
in  richtiger  Erkenntniss  der  hohen  Bedeutung 
des  Localbahn wesens  unausgesetzt  bestrebt  ist, 
dasselbe  kräftigst  zu  unterstützen  und  zu  fordern  und  dem- 
selben auch  bedeutende  Geldmittel  aus  dem  Staatsschätze 
zukommen  zu  lassen.    Dass  die  Kosten  des  Betriebes  bei 
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Loealbahnen  viel  hober  sein  müisen,  trotzdem  eiu  Tbeil  des 
investirten  Capitalea  nieht  verzinsbar  i»t,  besonders  bei  neu- 
gebauten Bahnen,  iat  ausser  Zweifel,  und  jene  Grenzen, 
innerhalb  welcher  aich  die  Bedeckung  bewegeu  soll,  inner- 
halb welcher  die  Bedeckung  dieser  Posten  gefundeu  werden 
soll,  inüssten  viel  weiter  «ein  als  bei  den  Staatsbahneu,  je- 
doch nicht  so  weit,  data  dadurch  der  Betrieb  der  Bahn  un- 
möglich gemacht,  in  Frage  gestellt  und  die  Verfrachtung 
anf  diesen  Bahnen  unmöglich  gemacht  wird,  waa,  wie  ich 
gehurt  habe,  bei  einigen  I<ocalbahuen  der  Fall  sein  toll; 
nicht  nur  bei  neu  entstandenen  Loealbahnen,  ja,  bei  achon 
länger  bestehenden,  ja,  sogar  sich  der  staatlichen  Garantie 
erfreuenden  Bahnen  soll  dies  der  Fall  sein,  wo  die  Tarife 
dieser  Loealbahnen  die  der  Staatsbahneu  beiweitem 
übersteigen.  So  führe  ioh  nur  den  Fall  an,  das«  auf  der 
Bahn  Lemberg-Belzcc  die  Tarife  ungefähr  60  Proeent 
höher  sind  als  die  der  Staatsbahnen. 

Es  verlautet,  das*  diese  Bahn  demnächst  verstaatlicht 
werden  soll.  Wenn  dem  so  ist,  würde  ich  Seine  Exoellenz 
sehr  bitteu,  dass  nach  dem  Zustandekommen  der  Verstaat- 
lichung sofort  auf  dieser  Strecke  die  Staatsbahntarife  ein- 
geführt werden,  entgegen  demjenigen  Vorgange,  der  bei  der 
Verstaatlichung  der  Karl  Ludwig-Bahn  eingeschlagen  wurde. 

Wenn  wir  uns  mit  der  Eisenbahupolitik  der  Kegierung 
einverstanden  erklären,  so  inuss  ich  noch  betonen,  dass  auch 
die  Tarifpolitik  ein  integrireoder  Bestandtheil  der  Eisen- 
babnpolitik  und  der  Eisenbabnverwaltung,  ein  ergänzender 
Tbeil  dieses  für  die  Volkswirtschaft  so  wichtigen  Ver- 
waltungszweiges ist.  Deshalb  werden  mir  die  Herren  er- 
lauben, dass  ioh  Ober  die  Tarife  einige  Worte  spreche.  Zahl- 
reiche Klagen  werden  fortwährend  in  dieser  Hinsicht  in 
meinem  Heimatlande  laut.  Ich  stelle  nicht  in  Abrede,  es 
iat  ja  möglich,  es  mögen  viele  von  diesen  Klagen  über- 
trieben oder  unberechtigt  sein,  aber  ioh  bitte  dies  nicht  als 
Gegenbeweis  gelten  zu  lassen,  dass  viele  andere  Klagen  in 
dieser  Hinsicht  nicht  ihre  volle  Berechtigung  verdienen.  Vor 
einigen  Jahren  —  ich  glaube,  vor  rwei  Jahren  —  kam  die 
Hegulirung  der  Tarife  zu  Staudt'.  Wenn  bei  der  damals 
stattgefundenen  Regalirung  der  Tarife  insbesondere  die  Tarife 
ffir  die  landwirtschaftlichen  Producte.  für  Getreide,  und 
zwar  um  ein  Minimum,  0*40  Prooent,  herabgesetzt,  dagegen 
for  Holz  um  4  Proeent  und  für  Spiritus  um  14  Procent  er- 
hobt wurden  und  diese  Hegnlirung  den  landwirtschaftlichen 
Producenten  sich  fühlbar  gemacht  hat,  so  wird  jetzt  vor- 
züglich über  die  Transittarife  in  hohem  Grade  geklagt. 
Ich  verkenne  gar  nicht,  dass  die  Staatsverwaltung  die  Be- 
deutung des  Transitverkehres  nicht  aus  den  Augen  lassen 
kann  und  demselben  Rechnung  tragen  muss,  aber  nur  in 
den  Grenzen,  dass  dadurch  die  einheimische  Production 
nicht  geschädigt  wird. 

Eine  Privatunternehmung  verfrachtet  die  Güter,  wo  sie 
sie  findet  und  trachtet  so  viel  als  möglich  zu  verfrachten, 
unbekümmert  darum,  dass  sie  dadurch  einem  andereu  einen 
grossen  Schaden  zufügen  kann. 

Etwas  anderes  ist  es  mit  der  Staatsverwaltung.  Ks  wäre 
ein  grosser  Fehler,  wenn  die  Staatsverwaltung  bei  den 
Transittarifen  nur  ausschliesslich  den  Standpunkt  eiues  ge- 
wöhnlichen Transportunternehmers  einnehmen  würde-  Dass 
die  bezüglichen  Klagen  nioht  so  ganz  unbegründet  sind, 
hiefür  will  ich  nur  einige  Beispiele  anführeu.  So  beträgt 
im  Transitverkehr  das  russische  Getreide  von  PodwoJoexyska 
nach  Oswiecim,  602  Kilometer,  im  Nahverkehr  90  fl-,  im 


Fernverkehr  66  fl. ;  österreichisches  Getreide  von  Podwol  t- 
czyska  noch  Lemberg,  beziehungsweise  von  Podwotoczyska 
nach  üswiocim,  im  Ganzen  602  Kilometer,  140  (1.  Russisches 
Getreide  von  Podwoloczyek»  nach  Brünu.  d.  i.  S54  Kilo- 
meter, im  Nahverkehre  152  fl.  50  kr.,  im  Fern  verkehre  131  fl., 
dasselbe  galizische  Getreide  vou  Podwoloczyska  nach  Lemberg 
und  vou  Lemberg  nach  Brünu  101  fl. 

Dag,  meine  Herren,  ist  die  vorzüglichste  Klage  der 
galiziscbcn  Landwirthe  und  ich  glaube,  diese  Klage  ist  um  so 
berechtigter,  wenn  man  Folgendes  erwägt.  Erstens,  dass  die 
Producte  der  Landwirtschaft,  welche  auf  diesen  Bahnen 
verfrachtet  werden,  in  erster  Linie  Feldfrüohte  sind,  das 
sind  Producte,  welche  nioht  gelagert  werden  können,  sondern 
binnen  einem  Jahre  dem  Consum  übergeben  werden  müssen. 
Das  Zweite  ist,  dass  bei  Festsetzung  des  Preises  hier  der 
Weltpreis  der  eigentliche  maassgebendc  Factor  ist.  Und  wenn 
es  überhaupt  möglich  ist,  bei  Einführung  von  überseeischen 
Producteu,  bei  Einführung  von  Industrieproducten,  die  Fracht 
auf  den  Consumenten  zu  überwälzen,  so  ist  das  hier  absolut 
unmöglich  und  die  Kosten  der  Verfrachtung  muss  aus- 
schliesslich der  Producent  bezahlen.  Das  Dritte,  was  dabei 
auch  sehr  wichtig  ist,  ist,  dass  durch  diesen  Transitverkehr, 
wenu  dabei  die  heimische  Production  aus  dem  Auge  gelassen 
wird,  der  Fall  eintreten  kann  —  und  er  ist  sehr  möglich, 
ja  sehr  wahrscheinlich  —  dass  jene  Begünstigungen  duroh 
Zollscbutz,  welcher  der  Production,  sagen  wir  Galiziens,  zu- 
gute kommen,  durch  die  Transittarife,  durch  den  Transit- 
verkehr ganz  illusorisch  werden. 

Noch  etwas  wollte  ich  in  dieser  Hinsicht  erwähnen  und 
das  auch  nur  beispielsweise. 

Seine  Excellcnz  der  Herr  Fiuauzminister  weiss  sich  zu 
erinnern  und  weiss  sehr  gut,  wie  die  Verhältniese  jetzt 
stehen  in  Bezug  auf  die  Besteuerung  des  Branntweines. 
Das  ist  offenkundig,  dass  die  Hackfrucht  der  bedeutendste 
Factor  der  Landwirtschaft  ist.  Durch  das  jetzige  System 
der  Coutingeiitirung  —  ich  will  nicht  sagen,  dass  es  irrationell 
ist,  im  Gegenteile,  ich  bin  jederzeit  ein  grosser,  warmer 
Verfechter  des  jetzigen  Brauntweinbesteuerungssystenies  ge- 
wesen —  ist  es  dazu  gekommen,  dass  die  Besitzer  von 
Branutweinunterncbmungen  immer  mehr  sich  demjenigen 
nähern,  was  sie  von  Anfang  an  sein  sollten,  das  ist  dem 
Begriffe  der  landwirtschaftlichen  Brennerei,  dass  also  die 
Besitzer,  die  Unternehmer  von  Branntweinbrennereien,  so  viel 
als  möglich  trachten,  ihr  eigenes  Product  in  Form  von 
Spiritus  zu  verwerten.  Ganz  natürlich  sind  alle  jene,  welche 
vor  dem  Jahre  1888,  wo  die  Branntweinproduction  nicht  durch 
Contingentiruug  limitirt  war,  sondern  wo  die  Branntwein- 
production ganz  frei  und  unbegrenzt  war,  mit  dem  Anbaue 
|  von  Hackfrüchten  zurückgegangen,  so  dass  sich  bereits 
1  das  zweite  Jahr  sehr  traurige  Erscheinungen  äussern,  dass, 
I  obwohl  der  Preis  von  Hackfrüchten,  beziehungsweise  der 
1  Erdäpfel,  bei  uns  zu  Lande  ntigemeiu  billig  ist  —  der  Meter- 
,  eentner  kostet  50  Kreuzer,  das  ist  ein  sehr  anuehmbarer 
Preis  —  es  Gegeuden  giebt,  wo  Tanscnde  vou  Erdäpfeln  un- 
benützt  verfaulen  müssen,  weil  sie  keine  Abnehmer  rinden. 
Ja,  sie  können  sogar  nicht  einmal  im  Wege  der  Vermästung 
verwendet  werden,  weil  sich  dem  solehe  Hindernisse  ent- 
gegenstellen, dass  sich  das  nicht  lohnt.  Und  nun  treten 
solche  Ereignisse  ein,  dass  in  anderen  Kronländern  —  und 
das  ist  heuer  der  Fall  —  die  Kartoffeln  nicht  geraten  sind, 
so  dass  es  sieb  verlohnen  würde,  die  Kartoffeln  dahin  zu 
führen,  aber  nein,  die  Tarife  lassen  das  nicht  zu. 
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Ich  muss  noch  eine  Angelegenheit  kurz  besprechen  und 
berühren,  welche  mir  von  Fachkreisen  aus  Lemberg  nahe- 
gelegt wurde.  Es  bandelt  sich  nämlich  darum,  dass  für  ver- 
schiedene  Richtungen  des  praktischen  Verkehrslebens  richtige 
statistische  Daten  vou  grosser  Wichtigkeit  eiud.  Ea 
wird  geklagt,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  zurückhaltender 
ist  in  der  Erteilung  eotoher  Daten,  als  es  früher  bei  dem 
Bestände  der  Privatbahnen  der  Fall  war.  E«  wäre  stu 
wünschen,  dass  insbesondere  in  Bezug  auf  die  landwirt- 
schaftlichen Producte  und  auf  die  Producte  der  landwirt- 
schaftlichen Industrie  genaue  statistische  Daten  erhältlich 
wären,  wenigstens  für  den  Bedarf  von  Corporationen,  land- 
wirtschaftlichen Vereinen  and  der  Behörden. 

Meine  Herren,  es  ist  noch  eine  Reihe  von  Wünschen 
unsererseits  geäussert  worden.  Ich  werde  mir  erlauben,  sie 
in  Kürze  vorzubringen,  weil  vielleicht  einige  von  meinen 
Herren  Collegen  nicht  in  der  Lage  sein  werden,  obwohl  sie 
zMin  Worte  eingeschrieben  sind,  zum  Worte  zu  gelangen 

Die  Begründung  würde  ich  freilich  ihnen  überlassen. 
Ich  entledige  mich  nur  des  Auftrages,  den  sie  mir  in  dieser 
Hinsicht  ertheilt  haben.  Von  Seite  des  Herrn  Abgeordneten 
Grafen  Hompesch  ist  der  Ausbau  der  schon  seit  bo  langer 
Zeit  verhandelten  und  hier  in  diesem  hohen  Hause  so  oft 
angeregten  Bahn  Przevo  st- Roz  wadü  w  gewünscht  worden, 
dann  geht  der  Wunsch  des  Herrn  Abgeorducten  für  die 
Handelskammer  Krakau  nach  Beschleunigung  der  Conoessions- 
ertheilung  für  die  Linie  Trzebinia- Skawoeree,  dieses 
letztere  wegen  der  besonderen  wirtschaftlichen  Wichtigkeit, 
welche  diese  Bahn  hat. 

Ausserdem  wurde  von  Seite  des  Herrn  Abgeordneten 
der  Stadt  Krakau,  was  ich  Seiner  Excellenz  wärmsten*  ans 
Herz  lege,  die  endliche  definitive  Regelung  des  Bahnhofes 
in  Krakau  und  alles  damit  Zusammenhängende  angeregt, 
und  zwar  eine  solche  Regelung,  wie  sie  den  Bedürfnissen 
einer  Stadt  wie  Krakau  entspricht,  Bedürfnisse,  welche  jetzt, 
nachdem  sich  diese  Stadt  so  bedeutend  gehoben  hat,  ganz 
andere  sind  im  Verhältnisse  zu  den  Zustanden,  wie  sie  be- 
standen, als  der  Bahnhof  in  Krakau  gebaut  wurde.  Ich 
weiss  nicht,  ob  diese  Angelegenheit  Sache  der  Staatsbahn- 
verwaltung oder  der  Nordbahnvcrwaltung  ist.  I«t  ersteres 
der  Fall,  so  bin  ieb  vollkommen  überzeugt,  dass  den  ge- 
äusserten Wünschen  Genüge  getan  werden  wird,  ist  letzteres 
der  Fall,  so  möchte  ich  Seine  Eioellenz  um  die  gütige  Inter- 
vention bitten. 

Weil  ich  eben  von  il-r  Nordbahn  gesprochen  habe, 
so  muss  ich  noch  eines  anführen,  was  von  Seite  jener 
Herren,  welche  dabei  näher  ioteressirt  sind,  zu  erwähnen 
empfohlen  wurde.  Als  vor  etwa  13  Jahren  das  Privilegium 
der  Nordbahn  erneuert  wurde,  haben  wir  für  diese  Er- 
neuerung gestimmt,  und  zwar  anter  anderem  auch  deshalb, 
weil  wir  die  Hoffnung  hegten,  dass  bei  der  Erneuerung  des 
Privilegiums  die  wirtschaftlichen  Interessen  Galiziens  von 
Seite  der  Nordbahn  besser  gewahrt  werden. 

Man  beklagt  sich  darüber,  dass  dies  nicht  der  FjII  ist. 
Es  ist  eine  Bahn  gebaut  worden,  freilich  nur  eine  Local- 
bahn  und  an  eine  Localbahn  kann  man  nicht  solche  An- 
forderungen stellen  wie  an  eine  Hauptbahn,  aber  diese  Bahn 
ist  nur  die  Fortsetzung  einer  als  Hauptbahn  behandelten 
Strecke  der  Bahn  Hullein-Bielitz.  Die  Strecke  von  Bielitz 
nach  Kaivaria  ist  nur  eine  Localbahn,  und  zwar  eine 
Localbahn  sekundärster  Ordnung. 


Ferner  wurde  auob  der  Wunsch  aasgesprochen,  d&si 
man  der  Verwaltung  der  Nordbahn  nahelege,  dass  die  Bahn- 
bediensteten,  welohe  bei  den  Zügen  mit  den  Passagieren  zu 
verkehren  haben,  wenn  nicht  vollkommen,  so  doch  etwas 
sich  der  Landessprache  mächtig  zeigen,  was  bei  der  Nord- 
bahn nicht  der  Fall  ist. 

Weiter  wollte  ich  auch  berühren,  dass  alle  Relationen 
aui  der  Nordbahn  —  und  das  ist  auch  Sache  des  Herrn 
Eisenbahnministers,  weil  es  sich  um  die  Relatiouen  zwischen 
den  Staat« bahnen  und  der  Nordbahn  handelt  —  in  der 
Riohtung  nach  Wien  eingerichtet  sind,  während  die  Rela- 
tionen in  Verbindung  mit  deu  Staatsbahnen  und  der  Trans- 
vorsalbahn  viel  zu  wünschen  übrig  lasen. 

Das  sind  jene  Wünsche,  welche  ich  noch  nebenbei  aus- 
drücken wollte,  und  ich  schliessc  als  guter  Katholik  mit  dem 
Wunsche,  der  mir  anch  sehr  warm  ans  Herz  gelegt  wurde, 
dass  den  Bediensteten  bei  den  Eisenbahnen,  insbesondere  in 
Krakau  die  Möglichkeit  geboten  werde  —  wenigstens  alle 
1+  Tage  —  dem  Gottesdienste  beiwohnen  zu  können. 

Abgeordneter  v.  Kran»  begründet  die  Notwendigkeit 
des  Ausbaues  der  Aspangbahn  nach  Oststeiermark. 

Abgeordneter  Ritter  v.  Stallt* :  Ich  glaube,  conslatiren 
zu  können,  daas  diese  Regierung  in  einer  so  spontanen  and 
wohlwollenden  Weise  deu  wirtschaftlichen  Wünschen 
Triests  entgegengekommen  ist,  wie  keine  andere,  und  es 
hat  mich  ungemein  gefreut,  dass  ich  bei  der  Debatte  über 
das  Handelsministerium  aus  dem  Munde  des  verehrten 
Herrn  Abgeordneten  aus  Dalmatien,  weloher  als  General- 
redner  gesprochen  bat,  die  Bestätigung  dieser  meiner  An- 
schauung gefunden  habe  and  dies  amsomehr,  als  der  be- 
sagte Herr  Abgeordnete  gewöhnlich  zur  Opposition,  ja  sogar 
zur  scharfen  Opposition  gehört.  So  lange  nicht  die  Beweise 
dea  Gegentheiles  erbracht  werden,  glaube  ich  daher  anch 
an  meiner  Ueberzeugung  festhalten  zu  müssen,  dass  diese 
Regierung  ihrem  Versprechen  gemäss,  sich  noch  im  Laufe 
der  gegenwärtigen  Session,  vielleicht  der  gegenwärtigen  De- 
batte bezüglich  der  in  Rede  stehenden  Bahnverbindung  aus- 
sprechen, und  dass  sie  in  der  nächsten  Session  des  neu  zu 
wählenden  Reichsrathes  auch  eine  Gesetzesvorlage  für  den 
Bau  der  Predil-  und  Taaernbahn  einbringen  werde. 

Sollten  sich  aber  die  Schwierigkeiten  gegen  den  Bau 
der  Predilbahn  wirklich  als  unüberwindbar  erweisen,  so  er- 
kläre ich,  dass  sich  die  Handelskammer  Triests  auch  mit 
der  Wocheiner  Bahn  als  Ergänzung  der  Tauernbabn  be- 
gnügen würde,  anter  der  Bedingung  jedoch,  dass  die  Bahn 
über  den  Vallone  directe  bis  nach  Triest  geführt  werde,  und 
dass  entweder  mit  dem  Baue  der  Tauernbabn  begonnen 
oder  aber  der  gleichzeitige  Bau  beider  Bahnen  vorgenommen 
werde,  was  bei  dem  Investitionssystem  keine  grossen 
Schwierigkeiten  bieten  dürfte.  Der  Grund  dieses  Verlangens 
liegt  in  dem  Umstände,  dass,  falls  man  mit  dem  Baue  des 
unteren  Theiles,  d.  h.  der  Predil-  oder  Wocbeiner  Bahn  be- 
ginnen und  jenen  der  Taaernbahn  in  der  Schwebe  lassen 
wollte,  es  nicht  in  der  Macht  der  Regierang  liegt,  zu  ver- 
hindern, dass  eventnelle  Verhältnisse  eintreten  könnten, 
welche  später  diesen  Bau  auf  nicht  absehbare  Zeiten  un- 
möglich machen  konnten.  Ferner  auch  deswegen,  weil  die 
Wocheiner  Bahn  für  sich  allein  kein  Vortheil.  sondern  ein 
Nachtbeil  für  Triest  wäre,  weil  mit  derselben  die  Con- 
curronz  Fi  um  es  nur  noch  mehr  gefördert  werden  würde,  als 
|  es  schon  jetzt  der  Fall  ist 
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Und  jetzt  nur  noch  eins!  Sie,  meine  geehrten  Herren.  | 
fürchten  «ehr,  ob  nun  mit  Recht  oder  Uorecht,  die  Con- 
earrenj!  Deutschlands,  und  trotzdem  gehen  Sie  daran, 
gTQ&se  Wagserwege  anzulegen,  welche  Sit»  noch  leichter 
mit  den  nordischen  fremden  Meeren  in  l'ontact  bringen 
werden. 

Es  ist  allerdings  richtig,  das«  Sie  auf  diesem  Wasser- 
wege weit  billiger  die  Kohle  für  Ihre  Iudustrie,  die  Ziegeln 
für  Ihre  Bauten  und  manches  andere  beziehen  werden. 

Aber  aueh  Ihre  eigenen  Industrieerzeugnisse  und  Ihr 
sonstiger  Verkehr  wird  auf  diesem  Wege  einen  leichteren 
Ausgang  finden. 

Vergessen  Sie  jedoch  dabei  nicht,  dass  von  dem  Augen- 
blicke an,  als  Ihre  Erzeugnisse  jene  Schwelle  über- 
schreiten und  den  fremden  Boden  betreten,  dieselben  den 
Charakter  ihres  nationalen  Ursprünge»  verlieren,  und  ihnen 
der  Stempel  fremdländischer  Nostrifikation  aufgedrückt  wirf  ' 

Wollen  Sie  also  sieh  die  Unabhängigkeit  Ihres 
nationalen  Verkehres  siehern.  wollen  Sie  Ihrer  Industrie 
den  direeten  Absatz  nach  der  Levante  und  Asien  ermög- 
lichen, so  müssen  Sie  sieh  vor  allem  auf  Ihre  eigenen  Küsse 
stellen,  und  dies  können  Sie  nur  dadurch  bewirken,  dass 
Sie  sich  den  Ausgang  auf  Ihrem  eigenen  Meere  offen 
halten. 

Nur  in  dieser  Weise  wird  es  aueh  Ihnen  inögiich  sein, 
den  österreichischen  Staat,  auf  welchen  auch  wir  stolz  sein 
müssen,  weil  er  ja  unser  Vaterland  ist,  auf  jene  Höhe  wirt- 
schaftlicher Bedeutung  711  bringen,  welche  ihm  vermöge 
»einer  überaus  günstigen  geographischen  Lage,  seiner  in- 
tellectuellen  und  wirtschaftlichen  Entwicklung  und  seiner 
Grossmachtstellung,  von  reehtswegen  gebührt. 

Abgeordneter  Roger  befürwortet  den  Bau  der  Linie 
Wekel  sdorf-Parsehnitz. 


Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  13  Januar. 

Abgeordneter  Lnpnl  plaidirt  für  die  Erriohtui;g  einer 
selbständigen  Betriebsdirection  in  Czernowitz  für  die  im 
Bereich«!  der  Bukowina  gelegenen  Eisenbahnlinien,  denn  es 
sei  unnatürlich.  «h*s  die  Interessenten  von  i'zeruowitz  au 
die  Betriehsdireclion  in  Stanislau  gewiesen  werden;  die  Kr- 
weiterong  de»  Wirkungskreises  des  O/.crnnwit/.T  Eisenbahn- 
inspeetorates  sei  ungenügend.  Er  verweist  auf  die  bezüg- 
lichen Petitionen  und  hofft,  dass  das  Eisenbahnniiuisteriuin 
diesem  Bedürfnisse  Rechnung  tragen  werde.  Ferner  betont 
er  die  Notwendigkeit  der  Erweiterung  des  Bahnhofes  in 
Czernowitz  und  mehrerer  anderer  Stationsgebäude;  am  ent- 
sprechendsten wäre  eine  Verlegung  des  Bahnhofes  in  die 
obere  Stadt,  weil  dann  die  zu  errichtende  Betriebsdirection 
im  alten  Bahnhofgebäude  untergebracht  werden  konnte,  Die 
Bukowina  erwarte  von  der  Erfüllung  dieser  Wünsche  die 
Hebung  ihrer  Gewerbethätigkeit  und  den  Absatz  ihrer  reichen 
Holzproducte. 

Abgeordneter  v.  Bnrgstallcr  bespricht  die  Krage  einer 
zweiten  Eisenbahnverbindung  mit  Triest  und  betont,  dass 
es  eigentlich  schwer  sei,  in  dieser  Frage  etwas  Neues  vor- 
anbringen. Durch  die  mangelnde  Eisenbahnverbindung  werde 
Triest  znin  Schaden  der  österreichischen  Interessen  auf  ein 
sehr  enges  Gebiet  beschränkt,  wahrend  dem  Hafen  von  Fiume 
von  Seiten  der  ungarischen  |{<>gierntig  die  ausgiebigste 
Forderung  zuteil  werde.  Die««  Verhältnis««  erfüllen  die 
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Triester  Bevölkerung  mit  grossor  Unruhe.  Die  Vorwürfe  der 
geschehenen  Versäumnisse  wegen  trafen  aber  nicht  die 
derzeitige  Regierung,  welcho  sich  der  Lösung  dieser  brennen- 
den Frage  gegenüber  «ehr  freundlich  gestellt  habe.  Redner 
plaidirt  für  die  Errichtung  der  Tauernbahn  mit  directer 
Fortsetzung  bis  Triest.  Der  Herr  Ministerpräsident  habe 
sich  wiederholt  in  gleichem  Sinne  ausgesprochen  und  habe 
auch  bei  seinem  Besuche  in  Triest  das  grogste  Interesse  für 
die  Lösung  dieser  Flage  an  den  Tag  gelegt.  Auch  der  Herr 
Eisenbahnnjinister  sei  von  der  Notwendigkeit  einer  zweiten 
Bahnverbindung  mit  Triest  durchdrungen  und  bat  sein 
Interesse  für  diesen  Gegenstand  durch  den  Besuch  des 
Freihafens  bewiesen.  Ebenso  habe  sich  der  Herr  Finanz- 
minister  im  Sinne  der  Erbauung  einer  zweiten  Eisenbahn- 
linie geäussert.  Nachdem  nun  alle  competenten  Minister, 
auch  der  Herr  Haudelsuiinister,  sich  für  den  Ausbau  diese« 
Schienenwege«  ausgesprochen  haben,  könne  Redner  nicht 
zweifeln,  dass  dieser  Bau  im  Jahre  1898  sicher  seine  Be- 
deckungspost  iui  Budget  linden  werde.  Es  dürfe  nicht  eine 
Traee  gebaut  werden,  welcho  der  Coucurrenz  Fi  um  es  zu- 
gute komme,  das  ohnehin  zum  Naehtbeile  Triests  begünstigt 
erscheine.  Ks  sei  bedauerlich,  dass  der  Herr  Eisenbahn- 
minister  gegen  die  Tauerii-I'redil-Bahn  sieh  ablehuend  ver- 
halte. Seilte  hier  Ungarn  im  Spiele  sein?  Redner  hofft,  dass 
die  Regierung  bei  der  zu  wählenden  Trace  dio  österreichi- 
schen Interessen  entschieden  wahren  werde.  Schliesslich  be- 
fürwortet Redi.er  die  Verbesserung  der  Beamtengebalte,  ins- 
besondere der  Eisenbahnbcanitcn  in  Triest. 

Al'geord  neter  Kaftan:  Das  Gebarungsresultat  unserer 
Staatsbahnen  ist  leider  ein  negative«.  Der  Uebcrschuss  der 
Einnahmen  Über  die  Aussahen  unter  Berücksichtigung  der 
vertragsmäßigen  Zahlungen  für  Verzinsung  und  Amortisation 
der  Crtditiinstaltsaulehen,  der  Jahresreiite  der  Dux-Boden- 
bacher  und  l'rag-Duier  Bihn,  der  Ungarischen  Westbahn, 
der  Ersten  ungarisch  galizischen  Eisenbahn,  der  Lcmhcrg- 
Czcrnowitzer  Bahn,  des  einen  Sechstels  dar  Wiener  Ver- 
bindungsbahn etc.  beträgt  in  runder  Summe  32  Millioueu, 
genauer  31  H  Millionen  Gulden,  das  Gesammterforderniss  für 
Verzinsung  und  Amortisation  des  Aulagecapitalei  für  «ämmt- 
liche  im  Staatsbetriebe  stehende  Bahnen,  evrlusive  der  Boden- 
«eedampfschiffahrt  und  der  für  fremde  Kcchnung  betriebenen 
I  .oralbahnen  58  8  Millionen  Gulden,  somit  das  Deficit 
27  t)  Millionen  Gulden,  welches  durch  die  Investitionsaus- 
lagen  für  den  Staatsbetrieb,  die  alijährlich  in  grösserem 
oder  geringerem  Betrage  auftreten  werden,  um  4-7  Millionen 
Gulden  sich  erhobt  und  im  Ganzen  pro  1897  317  Milliouen 
Gulden  betraget!  dürfte,  wie  dies  auch  der  Herr  College 
Dr.  Kaizl  in  einer  sehr  interessanten  Abhandlung  in  der 
.Zeitschrift  für  Eisenbahnen  u  nd  Dampfschiffahrt" 
dargethan  hat,  mit  der  ich  mich  in  vollster  Uebereinstim- 
inung  befinde.  Alljährlich  wird  bei  der  Budgetdebatte  dieser 
Umstand  vou  gewisser  Seite  gerügt.  Nun  wohl,  nicht  nur 
brise,  sondern  auch  gute  Beispiele  verderbet!  manchmal  gute 
Sittel».  Die  preu«sischen  Staatsbahncn  bringen  der  Staats- 
casse  jährlich  einen  Reiuüberschuss  von  rund  l.V)  bis  200 
Millionen  Mark  zu. 

Man  uiUHB  jedoch  gerecht  sein  und  darf  nicht  vergessen, 
unter  welchen  Verhältnissen  die  meist  notleidenden  Bahnen 
entstanden  sind,  welche  der  Staat  übernehmen  musste;  die 
sogenannte  Fiuanziruug  mancher  dieser  Bahnen  verschlang 
oft  TO  bis  (Vt)  l'rocent  des  Emissinnscapitales  (Abgeordneter 
Ilurghart:  (i.ilizischc»  Bahnen!);  leider  auch  einige  böhmische 
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Bahnen.  Die  Haute  finanoe  hat  dabei  den  Schmetten  ab- 
geschöpft 

Viele  Staatsbahnen  sind  Gebirgsbahnen,  bei  denen  die 
Verzinsung  des  Anlagecnpitales  und  der  Betrieb  einen  grossen 
Aufwand  erheischt.  Trotzdem  ist  der  alljahrige,  durchschnitt- 
lich 30  Millionen  Gulden  zählende  Ausfall  reeht  drückend, 
und  es  darf  nicht  wundernehmen,  wenn  mau  nach  Kitteln 
forscht,  welche  geeignet  wären,  künftighin  das  Deficit  aus 
dem  Staatshausbalte  zu  bannen. 

Das  scheinbar  einfachste  Mitlei  besieht  in  der  Erhöhung 
der  Tarife,  oder  was  nahezu  dasselbe  ist,  in  der  Ein- 
führung einer  Transportsteuer. 

Ich  sage,  das  scheinbar  einfachste  Mittel.  Was  die 
Transportsteuer  anbelangt,  verweise  ich  darauf,  das« 
Frankreich  und  England  mit  dieser  Steuer  keine  guten  Er- 
fahrungen gemacht  und  dieselbe  sehr  bald,  wenn  nicht  ganz 
beseitigt,  so  doch  auf  ein  niedriges  Niveau  reducirt  haben. 

Man  Wörde  jedoch  »ehr  irren,  wenn  man  erwartet,  dsss 
mit  der  Erhöhung  der  Tarife  die  Kiiniabuieu  der  Staats- 
bahnen in  arithmetischer  Progression  sich  steigern  wfirden. 
Der  Verkehr  ist  sehr  empfindlich,  er  geht  immer  den  Weg 
des  geringsten  Widerstandes,  durch  eine  namhafte  Erhöhung 
der  Transportkosten  könnten  einzelne  Massengüter  überhaupt 
vom  Verkehre  ausgeschlossen,  einzelne  Industriezweige  ge- 
lahmt, eoneurrenzunfähig  gemacht  und  die  Volkswirtschaft 
arg  geschädigt  werden,  ein  Umstand,  der  bei  unserer  gegen- 
wärtig recht  ungünstigen  Handelsbilanz  schwer  ins  (lewieht 
fallen  dürfte. 

Ein  Vergleich  der  Verzinsung  des  in  den  Staatsbahnen 
und  in  den  vom  Staate  betriebenen  Bahnen  investirien  Ca- 
pitales  seit  dem  Jahre  1S90  zeigt  überdies  klar  und  deutlich 
den  Effect,  welchen  eine  Tarifänderung  auf  die  Ein- 
nahmen dieser  Bahnen  ausübt. 

Diese  Verzinsung  betragt  im  Jahre  1890  2  74  Procent; 
im  Jahre  1891  257  Procent;  im  Jahre  1892  21»  Procent; 
im  Jahre  181)3  2  62  Procent;  im  Jahre  1894  2  77  Procent; 
prälimiiurt  pro  161)7  2-Ü8  Procent.  |)abei  erlaub«  ich  mir, 
Folgendes  zu  bemerken:  Am  1.  Juli  1891  fand  die  bekannte 
schablonenhafte,  bedeutende  Tarifermassigung,  mit  welcher  ich 
damals  selbst  nicht  in  diesem  Ausmaasse  einverstanden  war, 
am  15.  Juli  1892  fand  aber  wieder  eine  Tariferhöhung  statt. 

Welchen  Effect  haben  diese  zwei  Ereignisse  auf  die 
Verhältnisse  ausgeübt?  Ich  habe  eben  bemerkt,  dass  im 
Jahre  1891  die  Verzinsung  rund  2ti  Procent  betragen  hat; 
da  kittn  jetzt  die  Tariferniedrigung,  und  die  Verzinsung  trink 
auf  22  Procent,  also  um  04  Procent;  da  kam  am  1",.  Juli 
1892  wieder  die  Tariferhöhung,  trotzdem  \>t  der  Ertrug  nicht 
so  rapid  hinaufgegangen,  sondern  ist  nur  auf  2  5  Procent 
gestiegen,  erreichte  also  nicht  einmal  die  Höhe  vom  Jahre 
1*91  vor  der  Tariferhöhung.  Wenn  Sie  das  so  weiter  ver- 
folgen und  im  Jahre  1897,  2-fJ8  Procent  annehmen,  weiden 
Sie  (iuden.  dass  mit  der  Tariferhöhung  die  Kinuabmen  der 
Staatsbahtien  »ich  nicht  linear  steigern  latseu. 

Um  das  Deficit  von  30  Millionen  wettzumachen,  müsste 
theoretisch  eine  neue  Taiiferlinhung  von  nahezu  30  Procent 
stattfinden,  ein  Experiment,  welches  zu  unternehmen  wohl 
kein  Minister  wagen  wird. 

Die  Staatsbahn  ist  eben  ein  kostbares  wirtschaftlichen 
Objeet  und  darf  nicht  tu  einem  blossen  Steuerobjecte  her- 
absinken, da  die  Stabil. tat  der  Trant-portpreisc  für  Handel, 
Industrie  und  Ijuidwirihscliatt  von  größter  Wichtigkeit  ist 


Aber  selbst  ffir  den  Fall,  als  das  Experiment  wirklieb 
gelingen  und  der  Ertrag  der  Staatsbahnen  sieh  bedeutend 
heben  würde,  würden  nicht  sofort  diesem  Beispiele  die 
Privatbahneu  folgen  und  würde  ihr  höherer  Ertrag  bei  der 
künftigen  Verstaatlichung  in  höheren  Ablösungssummen  nicht 
seinen  Ausdruck  finden? 

Auch  ich  würde  lebhaft  wünschen,  dass  das  Staatthabn- 
deficit  sich  reduciren  und  schliesslich  ganz  verschwinden 
möchte,  doch  glaub«  ich,  dass  hierzu  ein  anderer  Weg  ein- 
zuschlagen wäre.  Und  dieser  Weg  heisst:  Rationelle  Ver- 
waltung der  Staatseisenbabnen. 

Eine  grosso  wirtschaftliche  Bedeutung  kommt  den 
Neben-  oder  Localbahnen  zu,  alljährlich  votiren  die 
Königreiche  und  Länder  und  auch  das  Abgeordnetenbaus 
namhafte  Summen  für  die  Sicberstellung  dieser  wichtigen 
und  auch  die  Hebung  des  Verkehres  auf  den  Hauptbahnen 
fördernden  Communicationsraittel;  leider  kommen  die  wenig- 
sten davon  alljährlich  zur  Ausführung  und  BetriebserOfTnung, 
nicht  etwa  weil  die  Interessenten  ihren  oft  harten  Verpflich- 
tungen diesbezüglich  nicht  nachgekommen  sind,  sondern  weil 
sieh  die  Concessionsverbaudlungen  und  die  Concessions- 
ertheilung  ins  Unendliche  und  oft  wegen  geringfügiger  For- 
malitäten hinziehen. 

Insbesondere  dem  Königreiche  Böhmen  überlässt  man 
die  Hauptsorge  um  da«  Eisenbahnwesen.  So  werden  im 
Itivestitionspräliroinare  für  den  Staatseisenbahnbau  in  Böhmen 
15  Procent  der  Gesammtsomme,  für  die  Betheiligung  des 
Staates  an  Privatbanken  bloss  13-8  Proceut  des  Gesammt- 
betrages  angesprochen. 

Hie  und  da  wurde  erwidert  und  sogar  ans  Regierungs- 
krisen ist  es  herübergi-klungen,  man  hätte  für  die  Aus- 
gestaltung Böhmens  mit  Bahnen  genug  gethan  und  sollte 
jetzt  audereu  Ländern  die  Aufmeiksainkeit  zuwenden.  Das 
bestreite  ich;  im  Norden  Böhmens  haben  wir  wohl  bis  auf 
gewisse  Punkte  ein  dichtes  Bahnnet/.,  aber  vergessen  Sie 
nicht,  dass  diese  Buhnen  von  Privatgesellschaften,  also  von 
privatem  Capital  gebaut  wurden;  im  südlicben  Böhmen  sind 
hingegen  viel  zu  wenig  Bahnen  und  doch  wissen  die  Herren 
und  der  Herr  EisenbahnminUter  sehr  genau,  dass  jede  Bahn 
in  Böhmen,  wenn  sie  vernünftig  angelegt  ist,  wenn  auch 
nicht  in  den  ersten  Jahien  —  die  Kinderjahre  muss  ja  jede 
Bahn  durchmachen  —  doch  später  ein  gutes  Ertriguisa 
liefern  und  die  Staatsgarautic  gewiss  nicht  lange  in  Anspruch 
nehmen  wird. 

So  linden  Sie  auch  im  Staatsvorauschlage,  dass  die  vom 
Staate  übernommene  Localbahn  Moiovic  öaelau-Zavrateo 
7  Procent  trägt,  die  schwierige  Gebirgsbahn  Königshan- 
Sehatzlar,  die  zu  kurz  ist  und  deshalb  keinen  rationellen 
Betrieb  gestattet,  6  4  Procent  tragt. 

Ich  glaube,  da  braucht  Seine  Etcellenz  den  Muth  nicht 
sinken  zu  hissen,  dass  die  angestrebten  Localbahnen  viel- 
leicht allzu  lauge  passiv  bleiben  werden.  Ich  muss  also  auch 
in  dieser  Beziehung  die  ausgiebige  Beteiligung  des  Staates 
am  Ausbaue  der  Nebenbahnen,  insbesondere  im  Königreiche 
Br>hnien,  welche  ja  auch  im  gesammtstaatliohen  Interesse 
liegen,  Seiner  Eicellenz  wärmsten*  empfehlen,  insbesondere 
der  Bahnen  Sedlä-Ledec-Kacnv,  Knttenberg-Vlalt'm,  Deutsch- 
Schätzendorf. Polns  und  Elennorenhain-Fischerheger-Tusset- 
Haidmühle  und  eine  Verbindung  der  bereits  genehmigten 
Hahn  Winterberg- Elconoretihain -Wallern  und  Prachatic- 
Wallern  gegen  Bayern  zu  fih.-r  Tusset  nach  Haidmühle  zur 
bayerischen  (irenze. 
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Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  ond  Dampfschiffahrt. 
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Zum  Scblu»»«  will  ich  noch  zwei  wichtige  Kragen  be- 
rühren. Die  erst«  betrifft  die  Sprachenfrage  auf  den 
Bahnlinien  in  den  Ländern  der  böhmischen  Krone.  Faateud 
auf  der  historischen  und  wirtschaftlichen  Bedeutung  des 
böhmischen  Volkes,  auf  den  verbrieften  Rechten  desselben 
müssen  wir  auf  der  strengen  Durchführung  der  Gleichberech- 
tigung der  böhmischen  Sprache,  deren  Bedeutung  und  Gleich- 
werthigkeit  Seine  Majestät  der  Kaiser  und  König,  aber  auch 
Seine  Excellenz  der  Herr  Ministerpräsident  feierlichst  an- 
erkannt bat,  bestehen. 

Sowohl  die  sätnmtlichen  Schriftstück.-,  Fahrkarten  in 
dem  genannten  Gebiete  müssen  in  beiden  Landessprachen 
Terfasst  sein,  auch  die  mit  dem  Publicum  verkehrenden  Be- 
amten müssen  beider  Landessprachen  mächtig  sein.  Wir 
haben  dasselbe  Hecht  auf  die  Pflege  unserer  Sprache,  wie 
Galizien,  es  nimmt  sieh  wahrhaftig  komisch  aus,  wenn  in 
Böhmen  zwei  Babnbeamte  böhmischer  Nationalität  gezwungen 
sind,  untereinander  auch  mundlich  im  Dienste  nur  deutsch 
zu  verkehren. 

Die  böhmische  Sprache  ist  sehr  reich  an  Termini  für 
jeden  technischen  Begriff.  Also  einen  solchen  Zwang  soll 
mau  nicht  auf  die  Beamten  ausüben.  Ich  war  Zeuge  einer 
solchen  Uuterredong;  unsere  Beamten  sind  ausserordentlich 
gewissenhaft;  dieser  Rof  geht  ja  den  böhmischen  Beamten 
voraus,  dass  sie  den  Instructionen  genau  nachkommen,  und 
ich  bitte  daher,  diese  Instructionen  im  Interesse  des  Dienste« 
entsprechend  zu  ändern,  damit  nicht  cino  Verletzung  unseres 
guten  Rechtes  eintrete. 

Die  zweite  Frage  und  damit  will  ich  schliessen,  berührt 
die  fachliche  Ausbildung  unserer  Eisenbahn- 
beamten, welche  ich  des  öfteren  hier  besprochen  habe.  Ich 
maehe  aufmerksam,  dass  der  Eisenbahnbetrieb  eines  sach- 
kundigen, tüchtigen  Mitarbeiters  bald  wird  entbehren  müssen, 
nämlich  der  Techniker,  welche  derzeit  sehr  gesucht  sind 
und  sich  lohnenderen  Krwerbsxweigen  zuwenden  dürften.  Aug 
diesem  Grunde  erscheint  die  Gründung  entsprechender  Eison- 
bahnfachschulcn  driugendst  nothwendig.  Damit  muss  Hand 
in  Hand  gehen:  Die  Schaffung  einer  zweckmässigen  Dienstes- 
pragmatik, Regelung  der  Gehalte  der  unteren  Beamtenstufen 
und  entsprechende  Entlastung  des  Dienstpersonals,  insbe- 
sondere des  Station«-  und  Zugspersonales  von  übermässiger 
Anstrengung,  wodurch  die  Sicherheit  des  Betriebes  iu  hohem 
Grade  beeinflnsst  wird.  Man  muss  nicht  nur  mit  dem  Gelde, 
sondern  auch  mit  der  menschlichen  Kraft  und  Leistungs- 
fähigkeit weise  haushalten,  denen  das  Leben  zahlreicher 
Menschen  und  das  nach  Millionen  zählende  Bahnvermögen 
anvertraut  ist. 

losbesondere  mache  ich  aufmerksam  auf  die  günstigeu 
Erfolge,  die  in  Deutschland  bereits  mit  der  Durchführung 
der  Sonntagsruhe  in  Bezug  auf  den  Frachtverkehr 
erzielt  wurden.  Diese  ist  wohl  aueh  bei  uns  theilweise  durch- 
geführt und  dort,  wo  dies  nicht  gänzlich  der  Fall  ist,  redueirt 
man  den  Betrieb;  aber  es  wäre  doch  angezeigt,  der  Frage 
näher  zu  treten,  ob  es  nicht  thunlich  wäre,  überhaupt  die 
Sonntagsruhe  im  ganzeu  Frachtverkehre  schon  j-tsst  durch- 
zufahren. 

Wir  werden  überdies  dazu  bald  gezwungen  werden;  denn 
wenn  in  Deutschland  die  Sonntagsruhe  im  Güterverkehr 
besteht,  können  unsere  Zöge,  die  wir  am  Sonntag  an  die 
Grenze  bringen,  nicht  üternommen  und  weiterbefördert 
werden,  sie  bleiben  in  den  Grenzstationen  stehen  und  können 
nicht  vorwärts.  Also  schon  ans  praktischen  Gründen  wird 


es  sich  empfehlen,  diese  Frage  baldigst  im  günstigen  Sinne 
zu  lösen.  Ich  empfehle  auch  diese  Erwägungen  der  Aufmerk- 
samkeit Seiner  Eicellenz  des  Herrn  Eisenbahnministers. 

,    *  • 

Die  nun  folgende  Rede  des  Eisenbabnministere  FML. 
Uitter  v.  Oartenberg  haben  wir  in  ihrem  Wortlaute  bereits 
in  Nr.  A  reproducirt. 

Anknüpfend  an  diese  Rede  ergreift  das  Wort  Hegierungs- 
vortreter  Sectionschef  Dr.  Ritter  v.  Wlttekt 

Hobes  Hau»!  Im  Anschlüsse  an  die  Ausführungen  Seiner 
Execllenz  des  Herrn  Eiseubabnroinisters  liegt  es  mir  ob, 
auf  den  Appell  zu  antworten,  welchen  der  Herr  Abgeordnete 
für  die  Städte  Schluckenau  etc.  an  die  Juristen  des  Eiseu- 
balinministeriums  gerichtet  bat. 

Er  hat  nämlich  gesagt,  es  würde  ihm  daran  liegen, 
endlich  einmal  eine  Aufklärung  über  die  juristische 
Frage  zu  bekommen,  wie  das  Protokoll  vom  2(3.  Mai  1882 
vereinbar  sei  mit  dem  Gesetze  vom  17.  Juli  1871. 

Kr  bat  die  Legalität  dieses  Protokolls,  über  welches 
Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  sieb  schon  aus- 
gesprochen hat,  in  Frage  gestellt,  jenes  Protokolle,  in 
welchem  der  Böhmischen  Nord  bahn  die  Zusicherung 
ertheilt  wurde,  dass  die  weiteren  Eiseubahnausohlüsse  in 
der  Richtung  nach  Sebnitz  und  Sohland  nicht  hergestellt 
werden  sollen. 

Nun  findet'  allerdings  die  Eisenbahnverbindung  von 
Rumburg  in  der  Richtung  gegen  Bautzen,  also  jene,  die  in 
dem  Protokolle  mit  dem  Ausdrucke  Sohland  bezeichnet  ist, 
eine  Erwähnung  in  dem  Gesetze  vom  17.  Juli  1871  und 
ganz  parallel  damit  auch  in  der  Concessionsurkunde  vom 
9.  September  1871.  mit  welcher  der  Böhmischen  Nordbahn 
dieConcession  zum  Baue  der  Flugelbahn  Rumburg-Schluekenau 
ertheilt  wurde. 

Es  entsteht  also  die  Frage:  Ist  die  Erwähnung,  welche 
die  Fortsetzung  der  Böhmischen  Nordbahn  Rumburg- 
Schluckenau  iu  der  Richtung  nach  Bautzen  in  jenem  Ge- 
setze gefunden  hat,  irgendwie  dispositiv  aufzufassen?  Ein 
Blick  in  deu  Inhalt  des  Gesetzes  wird  darüber  aufklären: 
dieses  Gesetz  ist  nicht,  wie  der  Herr  Abgeordnete  gestern 
versichert  hat,  die  Vorlage  der  Concessionscrtheilung  an  das 
hohe  Abgeordnetenhaus,  weil  bokanutlieh  Concessiotis- 
ertheilunge»  nicht  dem  hoben  Abgeordnetcnhause  vorgelegt 
werdeu,  sondern  es  ist  eines  jener  zahlreichen  Gesetze, 
durch  welche  die  Ertheilung  von  Steuer-  und  Gebühren- 
befreiungen, welche  der  Sanction  der  Legislative  bedarf, 
von  der  Regierung  erbeten  und  erwirkt  wurde,  um  dann  bei 
der  im  Befugnisskreise  der  Executive  gelegenen  Concessions- 
ertbeilung  auch  die  Steuer-  und  Gebührenbefreiung  der  Cou- 
cessions werberin  aussprechen  zu  köunen. 

Es  ist  also  ein  Ermächtigungsgesetz,  durch 
welches  eine  Befugniss  des  Parlamentes  in  einer  bestimmten 
Richtung  der  Executive  zur  Ausübung  übertragen  wird. 

In  diesem  Gesetze  nun  kommt  als  Hauptgegenstand 
allerding«  die  Linie  Rumburg-Schluekenau  vor,  welche  den 
Hauptgegenstand  bildet,  für  welche  also  die  Steuerbefreiungen 
im  Artikel  I  des  Gesetzes  aufgezählt  sind,  und  ausserdem 
findet  sieh  iu  dem  Gesetze  noch  eine  Bestimmun?,  welche 
wir  näher  zu  prüfeu  habeu,  nämlich  die  Bestimmung  einer- 
seits, dass  die  gleichen  Begünstigungen,  wie  sie  im  Artikel  1 
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für  die  Hauptlinie  Rumburg-Schluckeiiau  ausgesprochen  sind, 
auch  erlheilt  werden  können  für  die  Kiscnhahnstrecke 
Sohluckenau- Wilmsdorf. 

Weiter«  cntliilt  auch  gehon  Artikel  I  die  Bestimmung, 
das*  diese  Begüngtiguugen  auch  für  die  eventuelle  Fort- 
setzung vou  Schluekenau  Li«  an  die  Landesgrenze  gegen 
Bautzen  ertheilt  werden  künnen. 

Wir  haben  also  ein  Hnuptobjeet,  d.  i.  die  Linie 
Huinburg-Schluckenau  uud  zwei  Event  ualobjccte,  dag 
ist  einerseits  die  Fortsetzung  gegen  Haut/.ei)  uud  andererseits 
die  Flügelbahn  Sehluekenau-Woluisdorf. 

Es  findet  gieh  nun  eine  weitere  Bestimmung  in  diesem 
Gesetze  und  diese  ist  «ehr  interessant,  weil  die  darin  be- 
troffene Bahnlinie  eigentlich  im  Vordergründe  der  gestrigen 
Discussion  gestanden  hat. 

Das  ist  nämlich  die  Fortsetzung  der  jetzt  genannten 
Linie  Scbliiekenaii-Wölmsdorf  gegen  Sebuitz  in  Sachsen 
Diesbezüglich  wird  im  Artikel  III  de«  Gesetzes  die  De- 
stunmung  getroffen,  da««  die  Aetiengegellschaft  der  Bohuii- 
gehen  Nordbahn  verpflichtet  »ei,  erst  nach  Herstellung  des 
Anschlusses  ihrer  Linien  an  die  säehsjsehe  Bahn  iu  der  j 
Richtung  von  Zwittau,  Lobnu  und  Bautzen  eine  Loeoniotiv- 
flügelbahu  von  Schlacker.au  bis  Wölmsdorf  zu  errichten 
und  in  Betrieb  zn  erhalten.  Der  Bau  dieser  Bahn  wird  mit 
einem  kurzen  Termin  befristet  und  auch  die  Regierung  er- 
mächtigt, die  fflr  den  Bau  der  Hauptlinie  in  Artikel  1  er- 
wähnten Begünstigungen  zu  gewähren. 

Durch  dieses  Gesetz  ist  also  einerseits  die  Gewährung 
von  Steuer-  und  Gebührenbefreiungen  für  die  hier  eben  ge- 
nannten Linien  der  Regierung  auheimgestellt  worden  und 
es  ist  zugleich  eine  gesetzliche  Directive  dabin  gegeben 
worden,  dagg  die  Böhmische  Noruhabn  nicht  verpflichtet 
werden  kann,  die  Linie  Schluckcnati-Wolujsdorf  früher  aus- 
zuführen, als  bis  die  ernannten  Anschlüsse  Zittau,  Lübau. 
Bautzen  zu  Stande  gekommen  sind. 

Von  diesen  beiden  Anschlüssen  ist  der  Atischluss  nach 
Zittau  bei  Warnsdorf,  jener  nach  Lübau  bei  Georgswalde 
im  weiteren  Verlaufe  wirklieh  zur  Ausführung  gekommen, 
und  der  dritte  Augehluss  gegen  Bautzen-Sohland,  von 
welchem  weiter  die  Rede  war,  ist  bis  heute  noch  nicht  zur 
Ausführung  gelangt.  Durch  dieses  Gesetz  ist  der  Böhmischen 
Nordbabn  verbrieft  worden,  dass,  s«  lange  dieser  dritte 
Anschlag*  nicht  hergestellt  ist,  sie  nicht  verhalten  werden 
kann,  den  Anschlags  Schluekenau- Wölmsdorf  zur  Aus- 
führung zu  briugei). 

Nebenbei,  sei  erwähnt,  ist  immer  nur  von  Schluekenau- 
Wilmsdorf  die  Rede  und  wenn  es  schon  erlaubt  ist,  auf 
die  nicht  explicitc  ausgesprochenen  Intentionen  der  Gesetz- 
gebung zu  sehliesseii,  so  inüsste  die  Nichterwähnung  der 
Fortsetzung  der  l'lügclhahn  \\  olinsdorf,  respective  Nudotf, 
an  die  Reichsgrenze  eigentlich  zu  dem  Schlüsse  berechtigen, 
dass  die  Legislative  überhaupt  einen  Atischluss  der  Linie 
von  Wölmsdorf  nach  Nixdoif  nicht  als  zweckmässig  und 
anzustrebend  angesehen  habe.  Denn  sie  hat  nicht  nur  die 
Begünstigung  auf  die  Strecke  bis  Wölmsdorf  eingeschränkt, 
sondern  sie  hat  .sich  auch,  wahrend  sie  über  andere  An- 
schlüsse durch  Ertheiliing  von  Begünstigungen  oder  sonst 
Dispositionen  getroffen  hat,  von  jeder  Disposition  hinsichtlich 
der  Fortsetzung  der  Flügelbahu  Schluckcnati-Wolnisdorf  an 
die  Reichsgrenze  enthalten.  Und  warum,  meine  Herren  ?  Ks 
ist  dag  ganz  begreiflich.  Die  damalige  Auffassung  — 
und  es  war  ja  eine  übereinstimmende  Auffassung  der  Inter- 


essenten, der  Regierung  und  des  hohen  Hauses  -  -  ging 
eben  dahin,  es  sei  vor  allem  der  Anschluss  nach  dem 
Norden  von  Rumburg  über  Soliland  nach  Bautzen  anzu- 
streben, und  dieser  Anschluss  sei,  weil  im  Verkehrsinteresse, 
gelegen,  zu  begünstigen,  wogegen  eg  damals,  and  zwar  im 
Zusammenhange  mit  den  schon  damals  hervorgetretenen 
Coneurrenzbestiebungen  der  sächsischen  Staatsbahueu  als 
bedenklich  erachtet  wurde,  eine  Fortsetzung  der  Flügelbahu 
Wolrusdorf  Nixdorf  big  au  die  Rcichsgrenze  zu  schaffen.  Die 
Situation  war  die,  das«  die  Regierung  ermächtigt  war. 
Begünstigungen  für  die  Fortsetzung  nach  Sohland  und  für 
die  Abzweigung  nach  Wölmsdorf  zu  gewähren,  weiter  nichts. 
Dass  darin  irgend  eine  Verfügung  über  den  Bau  dieser  Linie 
nicht  gelegen  ist,  ist  ja  klar.  Es  igt  nur  eine  negative 
Verfüg  tini:  über  den  Bau  der  Linie  nach  Wölmsdorf  ge- 
troffen worden,  dass  diese  Linie  nicht  gebaut  werden  soll, 
so  lange  nicht  die  anderen  drei  Anschlüsse  sichergestellt  sind. 

Ich  machte  da  sagen:  positus  in  couditione  nou  est 
positns  in  institutione.  Wenn  nämlich  jemand  in  eiuem 
Testamente  genannt  ist,  so  ist  er  durum  noch  nicht  Erle. 
I  Das  ist  hier  genau  so.  Es  wird  von  dem  Anschlüsse  nach 
Sohland  als  einem,  der  zu  begünstigen  ist,  gesprochen.  Ob 
er  gemacht  werden  soll,  diese  Frage  wird  ganz  offen  ge- 
lassen. Die  t'oiicessionsurkunde  schliesst  ganz  an  den  Wort- 
laut des  (iesetzes  au  und  es  ist  kein  Zweifel,  das»  die  eoii- 
eegsionsmäs^gen  Rechte  und  Pflichten  nicht  über  den  Um- 
fang des  Gesetzes  hinausgehen. 

Wie  hat  sich  nun  die  Situation  in  juridischer  Beziehung 
durch  das  Protokoll  vom  2»!.  Mai  18.S2  gestaltet,  ein  Proto- 
koll, über  welches  gestern  sehr  ungünstig  geurthetlt  worden 
ist  und  wobei  die  dabei  Beteiligten  mit  tadelnden  Be- 
merkungen bedacht  worden  Find. 

Ks  liegt  mir  fern,  über  die  damalige  Transaction,  um 
welche  es  sich  derzeit  nicht  handelt  und  die  ja  der  Geschichte 
angehört,  ein  I  rtheil  abzugeben. 

Ks  ist  aber  vielleicht  zu  erwähnen,  dass  die  Tendenz, 
die  Fusiou  von  kleineren  Bahnunteruehmungen 
zu  grösseren  Einheiten  zu  begünstigen,  eine  Zeit 
latig  von  der  Regierung  geradezu  als  eine  der  Unterstützung 
würdig«  betrachtet  worden  ist.  Die  Nachtheile  kleiner,  zer- 
splitterter F.isenbahiivcrwaltungen  sind  so  allbekannt  und  in 
die  Augen  springend,  dass  ich  nur  an  die  vielen  und  dem 
Hause  wiedirholt  vorgelegten  Projecte  zu  erinnern  brauche, 
die  Buhnen  in  grössere  Einheiten  zusammenzufassen,  so  dass 
ich  sagen  kann:  Eiwas,  wag  dem  öffentlichen  Iuterease  naoh- 
theilig  isf,  ist  diese  Kisenbahufiisiou  nicht,  sondern  etwas, 
was  vorihcilhafl  ist  und  auch  den  Interegsenten  genützt 
hat,  denn  man  eetzt  sich  viel  leichter  mit  einer  Eisenbahn- 
verwaltung auseinander,  die  etneu  grosseren  und  besseren 
Apparat  hat.  Ich  will  das  aber  vollkommen  dahin  gestellt 
sein  lassen,  und  will  auch  dahin  gestellt  sein  lassen,  ob 
das  damals  sofort  bedungene  Einlösungsrccht  wirk- 
lich ganz  werthlos  war,  muss  aber  daran  erinnern,  dass 
nnter  dem  Drucke  dieses  Kuilösangsrcehtes  eine  enge 
Verbindung  zwischen  der  Böhmischen  Nordbahn 
und  den  .Staatsbahnen  zu  Stande  gekommen  ist, 
welche  dahiu  geführt  hat,  dasg  eine  Ooneurrenz  zwischen 
der  Böhmischen  Nordbahn  und  den  Staatsbahueu  nicht  besteht 
und  im  Gütervcrkehre  den  Interessenten  sehr  wesentliche 
Erleichterungen  durch  die  Uebernahmc  der  Tarifsätze  der 
Staat sbahnen  in  den  conciirreiicirten  Relationen  zugeführt 
worden  sind.  Ich  lasse  aber  das  all-s  dahingestellt,  wenden 


Digitized  by  Google 


Nr  1 


Zeitschrift  f«ii  Eisenbahnen  twd  Dampfschiffahrt. 


wir  ans  zu  den  Interessenten  der  Localbahn  Wölmsdorf- 
Nixdorf.  Die  armeu  Interessenten  hatteu  gar  keine  Aussicht, 
die  von  ihnen  lebhaft  begehrte  Localbahn  xa  bekommen. 
Die  Interessenten  waren  ron  dem  Erlangen  dieser  Bahn- 
verbindung ganz  ausgeschlossen,  weil  die  drei  Bedingungen 
des  Gesetzes  nicht  eingetreten  waren.  Nun  ist  ee  doch 
zweifellos  im  Interesse  der  looalen  Verkehrswünsche,  da*s 
die  Regier ii ng  den  Anlass  der  Erdleitung  der  administrativen 
Bewilligung  der  Fusion  der  Turnau-Kralupcr  Bahn  und  der 
Böhmischen  Nordhahn  nebst  anderen  dazu  benutzt  hat,  um 
den  Bau  der  Bahn  Sehluekenau-Nixdorf  sicherzustellen. 
«Abgeordneter  Dr.  Kindermann:  Gegen  120.000  fl.  von  der 
Gemeinde  Nixdorf.)  Die  Bedingungen  der  Unterstützung 
durch  die  Interessenten  sind  von  denselben  selbst  damals 
angeboten  worden.  Es  ist  al»o  iu  dem  Protokoll  vom  Jahre 
18t«  bedungen  worden,  dass  die  Böhmische  Nordbahn  sieh 
zum  Ausbau  dieses  Flügels  herbeilasst;  die  Böhmische  Nord- 
bahn  ist  darauf  eingegangen,  hat  aber  ihrerseits  wieder  Vor- 
aussetzungen zum  Ausdrucke  gebracht,  das«  erstens  die  vom 
geehrten  Herrn  Vursprecher  erwähnten  Iuteressentenbeitrsge 
geleistet  werden,  das«  zweitens  ihr  der  Secuiidiirbetrieb  für 
den  ganzen  Flügel  Rumburg-Nixdorf  gestattet  werde,  und 
endlich  drittens,  dass  weitere  Anschlüsse  in  der  Richtung 
Sohlaiid  und  Sebnitz  nicht  hergestellt  werden. 

Nach  der  vorhin  gegebenen  Darstellung  über  die  Be- 
stimmungen de»  Gesetzes  vom  Jahre  1871  und  der  l'oii- 
cession  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dam  die  Feststellung 
der  Bedingungen  des  Protokolle*  vom  Jahre  1882  in  der 
Lösung  der  Kinenbahnfrage  filr  Nudorf  einen  wesentlichen 
Fortschritt  bedeutet,  und  wie  Seine  Kxcellenz  der  Herr  Kiseu- 
bahnniiniMer  schon  ausgeführt  hat,  ist  damals  von  den  In- 
teressenten der  Vortheil  des  Protokolle*  iu  vollem  Umfange 
gewürdigt  worden. 

E«  wurden  damals  gegen  die  Reohtsgiliigkeit  dieses 
Protokollen  keine  Bedenken  geäussert. 

Aber  darüber  kann  kein  Zweifel  sein,  dass  es  eigen- 
tümlich ist,  wenn  mau  von  einem  Protokolle  die  auge- 
nehmen Bestimmungen  entgegengenommen  und  genossen 
bat  und  spater  die  minder  angenehmen  aber  vom  Zu- 
sammenhange untrennbaren  Bestimmungen  in  Frage  gestellt 
werden. 

Ich  bitte  mir  nun  zu  gestatten,  dass  ich  den  weiteren 
Gang  der  Verhandlung,  wie  er  sich  herausgebildet  hat,  in 
kurzen  Worten  skixzire.  Es  ist  für  die  Regierung  an  der 
Legalität  und  dem  aufrechten  Bestände  des  Protokolle«  vom 
Jahre  1882  kein  Zweifel  möglich  gewesen,  ich  darf  daher 
dem  hohen  Hause  gegenüber  mit  allem  Nachdrucke  betonen, 
das*  ich  glaube,  nachdem  das  formelle  Recht  respectirt 
werden  muss  und  ein  Versprechen,  welche*  mau  einer  Ge- 
sellschaft gegeben  hnt,  um  vou  ihr  Vortheile  zu  erlangen, 


später  nicht  zurückgezogen  werden  kann,  dass  die  Regierung 
im  vollen  Rechte  war,  den  Wag  zu  betreten,  den  sie  betreten 
bat,  nämlich  im  Wege  freundschaftlicher  Auseinandersetzung 
mit  der  Gesellschaft  das  herbeizufuhren,  was  die  Interessenten 
lebhaft  wünschen.  (Zwischenrufe.) 

Vielleicht  darf  ich  diesen  freundlichen  Zwischenruf  be- 
nützen,  um  auch  über  die  Sohlander  Frage  eine  Be- 
merkung zu  machen.  Seine  Exeellenz  der  Herr  Eisenbabn- 
minister  hat  mitgetheilt,  dass  die  Bemühungen  der  Regierung 
von  Erfolg  gekrönt  waren,  die  Böhmisohe  Nordbahn  zu  be- 
stimmen, dass  sie  den  Anschluss  naeh  Sebnitz  zu  bauen 
bereit  sei.  Wir  haben  aber  Grund,  anzunehmen,  dass,  wenn 
gewisse  Fragen,  die  gegenwartig  noch  in  Schwebe  sind,  ein- 
vernehmlich geordnet  werden,  die  Böhmische  Nordbahn 
auch  bereit  sein  wird,  die  Fortsetzung  nach  Sohland  auszu- 
führen, und  dann  werden  die  Wünsche  der  Interessenten 
befriedigt  sein. 

Ich  habe  noch  ein  Wort  beizufügen  mit  Bezug  auf  die 
sehr  beunruhigenden  Mittbeilungen  des  sehr  geehrten  Herrn 
Abgeordneten  für  Schluckeu.tu  über  die  Intentionen  der 
königlich  sächsischen  Staatsregierung.  Ich  weis* 
nicht,  ob  der  Herr  Abgcoidiute  über  diese  Intentionen  so 
genau  itiformirt  ist,  aber  im  Wege  des  officiellen  Verkehre* 
liegen  uns  deraitige  Eiklärungen  der  königlich  sächsischen 
Regierung  nicht  vor,  sondern  nur  Aeusseruugen,  welche  ihre 
Abgeordneten  bei  der  Tracenrcvition  abgegeben  haben,  wobei 
verschiedene  Möglichkeiten  der  Traceuführuug  erörtert  wurden 
und  auch  jene  Interessenten  zum  Worte  gekommen  sind, 
welche  eine  von  den  Wünschen  der  Gemeinde  Nixdorf  ab- 
weichende Tracenführung  sehr  lebhaft  and  mit  der  dringen- 
den Bitte  an  die  Regierung  anstrebten,  ihre  Interessen  nicht 
Dreiszugeben. 

Die  Schlussfassung  der  königlich  sächsischen  Regierung 
aber  über  die  Aeusseruugen  ihrer  Vertreter  liegt  uns  bis 
zur  Stunde  nicht  vor.  Vou  Seile  des  Eisenbahnministeriums 
aber  ist  die  Initiative  ergriffen  worden,  neuerlich  mit  der 
königlich  sächsischen  Regierung  sieh  über  diese  Frage  ins 
Einvernehmen  zu  setzen  und  die  hohe  Einsicht,  sowie  die 
in  so  vielen  Fällen  bewährte  freundnachbarliche  Geneigtheit 
der  sächsischen  Regierung,  in  derartigen  Grenzfragen  uns 
entgegenzukommen,  lässt  mich  die  begründete  HofTnUDg  aus- 
sprechen, das*  es  au:h  iu  diesem  Falle  gelingen  wird,  zu 
einer  Einigung  zu  gelangen.  Jed.  ufalls  wird  der  österreichi- 
schen Regierung  dabei  als  Leitstern  nur  eine*  vorschweben: 
nämlich  sowohl  die  Interessen  Oesterreichs  im  Ganzen  als 
anch  die  Interessen  der  einzelnen  Landestheile,  welche  dabei 
näher  berührt  sind,  bestmöglich  zu  vertreten.  In  dieser 
Absicht  darf  ich  hoffen,  dass  auch  die  geehrten  Herren 
Abgeordneten  uns  ihre  kräftige  Unterstützung  nicht  ver- 
sagen werden. 


Zur  Tagescjeschichte 
Inland. 
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Tariferslcllungs-  und  Abrechnungsbureau 
der  österreichischen  Staatsbahnen  Im  k.  k. 
Eisenbahnministerium.  Der  Eisenbahnminister 
hat  mit  Erluss  vom  10.  Januar  1897  den  §  5  der 


des  Verkehrswesens. 

DieiLstinstruction  für  das  Tariferstulluogs-  und  Ab- 
reehnungsbureati  der  österreichischen  Staatsbahnen 
in  folgender  Weise  abgeändert: 

§  5. 

Das  Tariferetelluugs-  und  Abreehnung6bnreau  besteht 
aus  nachbenannten  Abtheilungen: 

1.  Für  den  in-  und  ausländischen  Personen-  und  Ge- 
päckverkehr,   für  Angelegenheiten  des  Generalgütcrtarifes, 
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den  Tarifarchives,  de«  Tarifdepots  uud  der  1'rannpoit- 
statuttk; 

2  für  den  Localgoterverkehr,  den  inländischen  An- 
scliluss-  und  Verbandsgüterverkehr; 

3.  für  den  Anschlags-  und  Verbandgüterverkehr  uiit 
dem  westlichen  und  südlichen  Aualande; 

4.  für  den  Anscblusa-  und  Verbandgüierverkebr  tuit  dem 
östlichen  und  nördlichen  Auslande; 

b.  für  die  Verbands-  und  Cartellabreolinungen. 

Die  Kantleigeschäfte  des  Tariferstellnngs-  und  Abreeli- 
nungsbureau  werden  in  eigenen  Hiifeatntem  (Hinreiohuiigs- 
Protokoll,  Kanzleiexpedit  und  Registratur)  besorgt. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Mao  schreibt  uns  au«  Teplitz:  Der 
intensive  Kohlenverkehr  aus  unseren  Revieren  geht, 
abgesehen  von  einer  geringen  Absehwüchung  des 
lolaudverkehres,  in  gleicher  Lebhaftigkeit  weiter; 
es  sind  eben  nirgends  Vorräthe  vorhanden  und  in- 
folge dessen  ist  der  Kohlenmarkt  sehr  empfindlich ; 
je  kälter  die  Witterung,  desto  stärker  der  Kohlen- 
bedarf.  vorzugsweise  im  Auslaude.  Gab  mau  sich 
doch  noch  am  19.  d.  M..  bis  zu  welchem  Tage 
ausserordentlich  mildes  Wetter  an  der  Elbe  ge- 
herrscht hatte,  so  dass  die  von  Kis  eingeschlossene 
kurze  Strecke  Tetschen-Heirnskretschen  eisfrei  ge- 
worden war,  derHofluung  hin,  den  Wasserweg  nach 
Norddeutschland  wieder  benutzen  zu  köunen;  um 
20.  trat  indessen  wieder  Kälte  ein.  An  der  Mittel- 
elbe, unterhalb  Magdeburg  bis  Laueuburg,  wird 
von  der  preussisehen  Elbestrombauverwaltung  an 
einzelnen  Strecken  noch  Eisstand  gemeldet;  dort 
sind  übrigens  starke  Eisbreehdampfer  in  erfolg- 
reicher Thiltigkeit,  insoweit  sie  nicht  durch  niedrige 
Wasserstände  bebindert  werden.  Die  Verwaltung 
der  Aussiger  Frachtenbörse  berief  unlängst  eine 
Interessentenversamralung  ein,  um  den  Schiffern 
Gelegenheit  zu  geben,  ihren  Wünschen  Ausdruck 
zu  verschaffen.  Die  Versammlung  nahm  einen  sehr 
ruhigen  Verlauf  uud  es  wurde  dem  Börsenralhe 
Auftrag  ertbeilt,  das  Definitivum  der  Börse  bei  der 
Regierung  anzustreben. 

Staatsbahndlrectlon  OlmÜtz.  Oberinspector 
Josef  Tomasi  wurde  krankheitshalber  von  dem 
Posten  eines  Staatsbahndireetorstellvertrelers  bei 
der  Staatsbahndirection  in  Olmütz  enthoben  und 
an  dessen  Stelle  Oberinspector  Josef  Novy  zum 
Stellvertreter  des  Slaatsbahndirectors  bei  der  ge- 
nannten Staatsbahudirectiou  ernannt. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Auch  der 
letzte  Monat  des  eben  abgelaufenen  Jahres  hat 
dem  Betriebsnetze  der  ungarischen  Eisenbahnen 
einen  uamhaften  Zuwachs  gebracht:  es  wurden 
nämlich  im  Deeember  18%  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben:  a)  Am  2.  Deeember:  Die 
25  Kilometer  lange  Theilstrecke  Nuskovce- 
Kapelna  der  Localbahn  Noskovce-Belisce.  Die 
neueröffnete  Theilstrecke  dieser  schmalspurigen 
Bahn  zweigt  in  der  Station  Cadjavica  Noskovce 
aus  der  Sz.  Lörincz-tilatina-Nasicer  Localbahn  aus 
und  schliefst  in  Kapelnaan  die  bereits  im  Betriebe  ge- 


wesene Strecke  Kapelna-Belisce  an;  b)  am  16.  De- 
eember: Die  28  Kilometer  lange  Theilstrecke 
Bakony-Sz.  Luszlo-Veszprim  der  Localbahn 
Raab-Veszprim-Uj-Dombovür,  mit  den  Sta- 
tionen Bakony-Sz.  Luszlö,  Zircz  und  Veszprim. 
Mit  dieser,  die  letzte  Lücke  ausfüllenden  Theil- 
strecke ist  nunmehr  die  ganze,  191  Kilometer 
lange  Bahn  im  Betriebe;  e)  am  23.  Deeember: 
Die  73  Kilometer  lange  Theilstrecke  Adony- 
szabolcs  -  Paks  der  Wei  ssenburg  -  Tolnaer 
Localbahneo.  Die  neue  Linie  bildet  die  Fort- 
setzung der  bereits  im  Betriebe  gewesenen  Linie 
Stuhl  weissenburg  -  A  donyszabolcs,  schliefst 
in  A donyszabolcs  auch  an  die  Hauptlinie  Budapest- 
Fiume  der  ungarischen  Staatsbahnen  an  und  zählt 
die  Stationen  Adonyszabolcs,  Duna-Aduny,  R&cz- 
A  Intus,  Duna-Pentele,  Nagy-Venyim.  Herczegfalu, 
Baracs  -  Menesmajor,  Elöszülltis*  Düna- Földvär, 
Bölcske,  Duna-Kömlöd  und  Paks.  Die  von  der  be- 
kaunteu  Unternehmung  A.Schwarz  &  Sohn  muster- 
giltig  gebaute  Bahn  zieht  meist  parallel  mit  dem 
Stromlaufe  am  rechten  Ufer  der  Donau  hin  und  hat  in 
Duua-Adony  und  Paks  UmschlagsUttioneti.  Zusammen 
umfassen  die  drei  im  Deeember  eröffneten  neuen 
Linien  die  Länge  von  126  Kilometer.  —  Es  dürfte 
gelegentlich  des  J ah ressehlusses  am  Platze  sein, 
einige  Momente  des  für  das  ungarische  Verkehrs- 
leben epochalen  Jahres  1896.  so  weit  sie  in  diesen 
Berichten  Erwähnung  gefunden  haben,  in  aller 
Kürze  zu  recapituliren.  Das  ungarische  Verkehrs- 
wesen hat  allen  Gruud,  auf  das  Jahr  der  Millen- 
niumsfeier mit  Befriedigung  zurückzublicken;  es 
hat  sich  nicht  nur  exteusiv  beträchtlich  erweitert, 
nicht  nur  die  durch  allgemeine  wirtschaftliche 
Depression  des  Vorjahres  verursachten  Schäden 
zum  grössten  Theile  wieder  wettgemacht  und 
nicht  nur  eine  durch  die  günstigere  Wendung  der 
Verhältnisse  und  die  vom  ganzen  Volke  begangene 
Festfeier  tausendjährigen  nationalen  Bestaudes 
ausserordentlich  gesteigerte  Verkehrsleistung  mit 
musterhafter  Präcision  und  ohne  jede  Störung  ab- 
gewickelt; es  hat  sich  auch  auf  der  in  Budapest 
veranstalteten  Milleuuiiimsausstellung,  sowohl 
eollectiv  als  im  Einzelnen  in  einer  Vertretung 
präsentirt,  die  ihm  Ehre  machte  uud  allgemeine 
Anerkennung  einbrachte.  Das  ungarische  Verkehrs- 
wesen hat  hier  den  Beweis  geliefert,  dass  es  hin- 
sichtlich des  technischen  Fortschrittes  und  der 
selbstbewussten  Initiative  nicht  nur  hinter  dem- 
jenigen keines  anderen  Landes  zurückstehe,  son- 
dern auf  manchen  Gebieten  sogar  bahnbrechend 
und  führend  vorangehe.  Diese  auf  der  Ausstellung 
ad  oculos  demonstrirte  Thatsache,  die  im  Inland 
mit  Stolz  registtirt  wurde  und  der  das  Ausland 
willig  Achtung  zollte,  verleiht  dem  Jahre  1896 
einen  für  das  heimische  Verkehrswesen  epoche- 
machenden Charakter.  Selbstverständlich  liegt  aber 
das  Epochale  nicht  in  dem  von  der  Ausstellung 
ausstrahlenden  Glänze;  letzterer  wäre  ja  nur  ein 
theatralisch  täuschender  Schein,  wenn  er  nicht 
der  natürliche  Reflex  des  iu  harter  ernster  Arbeit 
thatsächlich  Geleisteten  wäre.  Aber  das  Jahr  1896 
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bat  auf  dem  Gesammtgebiete  des  Verkehrswesens 
thatsächlich  viel  geleistet.  Wenn  wir  zuerst  die 
Ausgestaltung  und  Erweiterung  des  Bahnnetzes 
ins  Auge  fassen,  so  begegnen  wir  hier  einer  Bau- 
tätigkeit, die  trotz  der  Ungunst  der  jüngsten  Ver- 
gangenheit diejenige  aller  früheren  Jubre  Ober- 
trifft. Es  wurden  nämlich  im  Laufe  des  Jahres  1896 
folgende  Hahnen  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben: 

Kilometer 


12.  Jan.  Elektrische  Eisenbahn  Budapest-Neupest- 

R.  PaloU   8 

2  Mai    Budapester  elektrische  Untergrundbahn  4 

3.  Juli    Localbahn  Versecs-tlattaja   46 

10  Juli   Localbahn  Zalatna-Kenesd  (schmalspurig)  0 

15.  Juli   Kaposvar-Fonyöd   55 

SR  Juli   (Wbasen-Zahnradbahn    6 

1.  Aug.  Papa-Cnortia   36 

11.  Aug.  Kaab-Bakony-Sz.  UmM   M 

23.  Aug.  Boldvatbalbahu   68 

26.  Aug.  Panesova-Petrovoszello   U" 

13.  Sept.  Ntigrader  l/oe*lbahnen   112 

1.  Oct    Stublweissenburg-Adonyszabolcs  ....  29 

3.  Oct.    Kecskemet-Tiszaugh   80 

25.  Oct    Kiraljtelek-Tiszapolgar   47 

20.  Oct.    GaranberzHiicze-Leva   66 

30.  Oct.    TVinrsvär-Buzia*   31 

4.  Nov.  Hegyes-Feketebegy-Palauka   W 

17.  Nov.  Komoru-Dunaszerdabely   53 

29.  Nov.  Krdükoz-Tiszolez   17 

2.  Dec.    No«kov«e-Kapelna  tsclimal^purig)  .  .  ■  26 

16.  Dec.    Bakony-Sz.  Uszlo-Veszprim   28 

23.  De«.    Adony«»botos-Paks  .    73 

Zuuimmen  .  .  a.M 


(Davon  12  Kilometer  elektrische  und  31  Kil»nu-t«r  schuial- 
Rpuri«e  Bahnen.) 

Ausser  diesen  851  Kilometer  eröffneter  Hahnen 
verblieben  mit  Ende  1896  im  Haue  235  Kilometer 
und  wurden  im  Laufe  des  Jahres  concessionirt 
840 Kilometer,  so  dass  sich  der  (iesaramtzuwachs 
des  Eisenbahnnetzes  im  Jahre  1896  auf  1926  Kilo- 
meter stellt.  Dieser  Zuwachs  erscheint  um  so  im- 
posanter, als  nicht  übersehen  werden  darf,  dass 
zu  Beginn  des  Jahres  1896  eine  Art  parlamentarischer 
Wetterstflrmn  über  die  Localbabugründungen  da- 
hinbrauste,  der  zum  Ausgangspunkte  einer  im  Zuge 
befindlichen  legislatorischen  Action  geworden  ist, 
bestimmt,  einige  im  Localbahnwesen  zu  Tage  ge- 
tretene Gebrechen  gründlich  zu  saniren.  Durch 
diesen  Sturm  wurde  einiges  Schwächliche  und 
nicht  Lebensfähige  hinweggefegt:  was  ihn  aber  un- 
geschädigt  überlebte,  hat  eben  dadurch  den  Nach- 
weis Keiner  Berechtigung  und  Lebenskraft  erbracht: 
und  somit  weist  der  Zuwachs  des  Jahres  1896 
nicht  nur  eine  extensive  Erweiterung,  sondern  auch 
eine  intensive  Kräftigung  des  Bahnnetxes  auf. 
Hierin  liegt  gleichfalls  ein  Moment  von  epochalem 
Charakter;  nicht  minder  in  der  im  Lauft)  des 
Jahres  begonnenen  Reform  des  Personenzonen- 
taril'es,  die  zwar  seitdem  keine  Fortsetzung  er- 


fahren, immerhin  aber  in  die  bisher  unwandelbare 
Starrheit  des  Systeraes  eine  präjudizbildende  Bresche 
gelegt  bat.  Auch  der  qualitativen  Verbesserung 
des  localen  Verkehrswesens  der  Hauptstadt  Buda- 
pest mag  hier  gedacht  wcrdeu,  indem  die  Buda- 
pester Strassenbahnactiengesellschaft  ihr  47  Kilo- 
meter umfassendes  Belriebsnetz  auf  elektrischen 
Betrieb  zu  reconstruiren  begann  und  mit  einem 

j  Theile  dieser  schwierigen  Arbeit  auch  fertig 
wurde;  weiter,  indem  die  interessante  Neuerung 
des  Systemes  unterirdischer  Bahnen  ius  Leben  trat 
und  sich  praktisch  bewährte  und  eine  neue  Donau- 
brücke dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  wurde, 
bereits  die  vierte  innerhalb  der  Hauptstadt,  während 
eine  fünfte  Brücke  der  Vollendung  nahe  gebracht 
und  mit  den  Vorarbeiten  zum  Baue  einer  sechsten 

1  begonnen  wurde.  Die  Erwähnung  der  Donau- 
brücken leitet  uns  naturgemäss  zur  Donau  selbst 
hinüber;  und  hier  begegnen  wir  dem  Gebiete,  auf 
welchem  das  Jahr  1896  am  entschiedensten  und 
augenfälligsten  den  Anbruch  einer  neuen  Epoche 
repriisentirt.  Das  grossartige,  kostspielige  und 
schwierige  Werk  der  Kegulirung,  d.  h.  der  unbe- 
dingten Schiffbarmachung  des  Donaustromes  ist 
in  seinen  zwei  wichtigsten  Sectionen  zum  glück- 
lichen Abschluss  gediehen;  in  der  oberen  Section, 
von  Theben  hv-  Duua-Radvfay,  definitiv,  in  tot 
unteren  Section.  der  Kataraktenstrecke  Moldova- 
Tom-Severin,  symbolisch,  durch  die  internationale 
Eröffuunsrsfeier  des  Eisernen  Thorcanales.  Weun 
aber  auch  noch,  bis  zur  vollen  Bethätigung  der  Wirk- 
samkeit des  Kegulirungswerkes,  einige  nachträg- 
liche Arbeiten  erforderlich  sind,  so  kommt  doch 
auch  hier,  beim  Eisernen  Thore,  der  volle  und 
nachweisliche  Triumph  des  Gelingens  auf  Rechnung 
des  Jahres  1896:  am  29.  Februar  wurde  nämlich 
die  schwierige  und  nicht  ohne  Besorgniss  er- 
wartete Operation  glücklich  vollzogen,  den  im 
Trockenen  gebauten  Oanal  den  stürmisch-brausen- 
den  Wellen  des  reissenden  gewaltigen  Stromes 
zu  öffnen.  Die  Befahrung  des  Canales  seitens  der 
Monarchen  am  27.  September  bildete  nur  mehr 
die  symbolisch  feierliche  Sanction  eines  fait  ac- 
compli.  Ueberdies  wurden  aber  im  Laufe  des 
Jahres,  ganz  im  Stillen  und  ohne  jede  Festivität, 
mehrere  höchst  wichtige  Bauobjecte  der  Katarakten- 
strecke dem  praktischen  Gebrauche  der  Schiffahrt 
eingeräumt,  so  die  offenen  Cauäle  Mainetten) 
durch  die  Katarakte  Stenka,  Kozla-Dojke  und  Jucz. 
In  gleicher  Weise,  d  h.  ohne  besondere  Festlich- 
keiten, hat  die  Schiffahrt  von  der  ihr  durch  die 
Reguliriin?  der  oberen  Donau  gebotenen,  wesent- 
lich verbesserten  Wasserstrasse  Besitz  ergriffen; 
und  das  erfreuliche  Resultat  des  Zusammenwirkens 
beider  Umstände  war  ein  lebhafter  Aufschwung 
der  ungarischen  Donauschiffahrt.  Auf  den  ziffer- 
mässigen  Nachweis  desselben  (sowie  auf  denjenigen 
des  ungarischen  Eisenbahnverkehres)  wird  sich 
wohl  seinerzeit  Gelegenheit  bieten  zurückzukommen: 
hier  sei  vorläufig  nur  die  Thatsache  selbst  eon- 
statirt.  Sie  ist  um  so  b«  merkenswerthcr,  als  einige 
ander.»  Donauuferstaaten  (Serbien  und  Russland) 
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im  selben  Jahre  1896  die  entgegengesetzte  Er- 
fahrung machten,  nämlich  einen  nicht  unbeträcht- 
lichen Rückgang  ihrer  Donauschiffahrt  erfuhren. 
Unter  Berücksichtigung  der  im  Vorhergehenden 
flüchtig  gestreiften  Gesichtspunkte  hat  wohl  das 
ungarische  Verkehrswesen  das  Recht,  auf  das  ab- 
gelaufene Jahr  mit  Befriedigung  zurück-,  dem  be- 
ginnenden mit  Zuversicht  entgegenzublicken. 

e.  w. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Die  Jahresberichte  der  Handelskam- 
mern, welche  für  die  grossen  Handelsemporien 
Hamburg,  Bremen,  Mannheim  u.  a.  gleich  zum 
1.  Januar  erschienen  sind,  sprechen  im  Ganzen 
dem  abgelaufenen  Jahre  ein  recht  günstiges  Zeug- 
niss  aus.  So  sagt  die  Kammer  von  Hamburg: 
„Das  deutsche  Wirtschaftsjahr  1896  hat  sich  durch 
eine  rege  Thätigkeit  in  fast  allen  Zweigen  der  In- 
dustrie ausgezeichnet,  die  sich  in  lebhaftem  Ver- 
kehre auf  den  Eisenbahnen  und  Wasser- 
strassen etc.  wiederspiegelten.  Diese  Thätigkeit 
ist  hervorgerufen  einerseits  durch  die  Zunahme  dt»» 
Exportes,  andererseits,  und  wobl  zum  größten 
Theile  durch  die  gedeihliche  Entwicklung  der 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  in  Deutschland  seihst." 
Bis  zum  1.  December  waren  im  Hamburger  Hafen 
9985  Schiffe  angekommen,  d.  i.  949  mehr  als  im 
Vorjahre.  Ueber  den  Nordostsee-  (Kaiser  Wil- 
helm-)Canal  urtheilt  die  Kieler  Handelskammer, 
welche  dem  Unternehmen  von  Anfang  an  mit  ge- 
teilten Gefühlen  gegenüber  gestanden  hatte,  im- 
merhin insoweit  günstig,  dass  der  L'anal  sich  seit 
seiner  Eröffnung  für  die  Schiffahrt  nützlich  erwiesen 
habe,  wenn  auch  der  Verkehr  noch  nicht  den  er- 
warteten Umfang  erreichte.  Besonders  hervor- 
gehoben wird,  dass  der  mit  1.  September  einge- 
führte billigere  Tarif  durch  vermehrten  Verkehr 
sich  nützlich  erwiesen  habe.  Während  des  vierten 
Quartales  1896 haben  den  Kaiser  Wilhelm-Canal 
4335  Schiffe  mit  659.221  Registertonen  Raumgehalt 
passirt,  gegen  3556  Schiffe  mit  445.702  Tonneu  in 
der  gleichen  Vorjahrszeit.  Die  Gebühren  betrugen 
Mark  364.186  gegen  Mark  300.171.  —  Ein  uner- 
müdlicher Förderer  der  deutschen  Wasserstrasse  n 
und  warmer  Freund  des  Mittelland-Canalprojectes, 
der  Geheime  Commerzienrath  Schöller  in  Breslau, 
ist  gestorben.  —  Nach  einer  Zusammenstellung  der 
„Frankfurter-Zeitung"  wurden  im  Jahre  1896  1037 
Kilometer  neue  Eisenbahnen  eröffnet,  d.  i.  fast 
ein  Drittel  weniger  als  1895  (1418  Kilometer), 
obwohl  in  den  östlichen  Provinzen  der  Kleinbahn- 
bau  zugenommen  hat.  Von  jenen  1037  Kilometern 
sind  576  im  Staatsbetriebe  und  461.  meist  schmal- 
spurige Kleinbahnen, im  Privatbetriebe.  — In  Bayern 
wurden  Proben  vorgenommen,  um  die  künftige 
Geschwindigkeit  verschiedener  Schnellzüge 
festzustellen,  die  erhöht  werden  soll.  —  Welche 
grossartige  Bedeutung  für  Preussen  seine  Staats- 


bahnen haben,  erhellt  schon  aus  der  einen  That- 
sache,  dass  in  dem  jetzt  dem  Landtage  vorgelegten 
Staatsbaushallsetat  i'ür  1897/98  der  Eisenbahn- 
etat mehr  als  die  Hälfte  der  gesummten  Einnahmen 
aufbringt:  1112  Millionen  von  etwas  über  2  Mil- 
liarden Mark.  Am  Eude  des  Jahres  1897/08  wird 
die  Betriebsläuge  der  preussischen  Staatsbahnen 
29.197  Kilometer  betragen.  Die  Einnahmen  sind 
mit  89  Millionen,  die  Ausgaben  mit  Mark  45VS  Mil- 
lionen mehr  als  im  Vorjahre  veranschlagt,  wobei 
indes  die  neuerworbene  Hessische  Ludwigsbahn 
mit  in  Rechnung  kommt.  Der  reine  üeberschuss 
nach  Abzug  der  Zinsen  der  Staatseisenbahnschuld 
wird  mit  Mark  286'/,  Millionen  berechnet,  d.  i. 
43 Vj  Millionen  mehr  als  im  Vorjahre.  Davon  kom- 
j  meu  noch  in  Abzug  die  Ausgaben  des  Extraordi- 
!  nariums  mit  Mark  48'/j  Millionen  (+  7'/2  Mil- 
lionen). Die  grossartige  Steigerung  der  Eiseubahu- 
überschüsse  beruht  nicht  nur  auf  den  stark  ver- 
mehrten Einnahmen,  sondern  auch  auf  den  ver- 
hältnissmässig  ebenso  stark  verminderten  Ausgaben. 
Mit  Stolz  konnte  Finanzminister  Miquel  in  seiner 
Etatsrede  darauf  hinweisen,  dass  in  wenigen  Jahren 
der  Antheil  der  Betriebseinnahmen,  welche  die 
Betriebsausgaben  aufzehren,  von  63  auf  52  Procent 
heruntergebracht  worden  ist,  wodurch  jährlieh 
circa  Mark  100  Millionen  gewounen  werden.  In 
dieser  Differenz,  meinte  der  Minister,  steckt  das 
Wesen  der  Verbesserung  unserer  Finanzen.  Kr 
hob  dabei  hervor,  wie  im  Etatsvoranschlag  sein 
Bestreben  gewesen,  das  Extraordinarium  so  hoch 
wie  möglich  zu  dotireu  und  mit  demselben,  das 
in  einem  Jahre  nicht  aufgebraucht  werden  könne, 
auch  Reserven  frtr  vielleicht  weniger  gute  Jahre 
zu  legen.  Diese  Methode  charakterisire  sich  als 
ein  Mittel  zu  demselben  Zweck,  zu  welchem  in 
vollkommener  Weise  noch  der  anderweitig  vor- 
geschlagene, im  Landtage  aber  auf  Widerspruch 
gestossene  Ausgleichsfonds  dienen  sollte.  Der 
Minister  findet  sich  also  auch  ohne  denselben  ab. 
Die  allgemeine  Ueberzeugung  ist  dabei,  dass  Herr 
Miquel.  welcher  den  Etat  von  1895/96  um  nicht 
weniger  als  Mark  100  Millionen  zu  ungünstig 
veranschlagt  hat,  auch  betreffs  des  neuen  Etats 
wohl  noch  gar  zu  vorsichtig  verfährt.  So  sucht 
die  „Freisinnige  Zeitung"  Fugen  Richter's  nach- 
zuweisen, dass,  wenn  die  Eiunahmesteigerung 
der  Eisenbahnen  nach  dem  zehnjährigen  Durch- 
schnitte berechnet  würde,  schon  20  Millionen  mehr 
einzustellen  wären,  wenn  aber  nach  der  starken 
Verkehrssteijjerung  der  letzten  Monate,  sogar 
Mark  60  Millionen  mehr.  —  Von  deti  73.516  Be- 
amten, welche  von  der  jetzt  dem  preussischen 
Landtage  von  der  Regierung  vorgeschlagenen  Auf- 
besserung der  Beamteubesoldungen  proti- 
tiren,  sind  fast  die  Hälfte.  36.134.  Beamte  der  Eiseu- 
bahuverwaltung.  Von  der  im  Ganzen  zur  Gehalts- 
erhöhung ausgeworfenen  Summe  von  Mark  19% 
Millionen  treffen  jedoch  auf  die  Eisenbahnbeamten 
nur  6  Millionen. 
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Aus  England. 

(0  r  i  g  i  n  a  I  c  o  r  r  e  s  p  o  n  d  e  n  7..) 
Von 

W.  M.  Acworth. 


Loealbahnea  (Light  Rallways). 

Mit  31.  Deeember  endete  der  Termin  für  die 
Einbringung  neuer  Projecte  bei  den  Light  Rail-  • 
way  Commissioners  (Localbahneoromissioo),  welche 
wahrend  der  ersten  Session  derselben  zur  Begut- 
achtung gelangen  sollen.  Später  vorgelegte  Eisen-  j 
bahn  projecte  müssen  nun  bis  Ende  Mai  warten.  Im 
Ganzen  wurden  28  Projecte  vorgelegt,  welche  eine 
Geaammtlänge  von  mehr  als  300  Meilen  umfassen. 
18  Projecte  entfallen  auf  Englaud  und  Wales.  10 
auf  Schottland.  Irland,  welches  schon  seit  Jahren  j 
eigene  Localbahnen  besitzt,  fällt  nicht  in  das  Rereich 
des  Wirkungskreises  des  neuen  Actes.  Nur  eine 
der  Linien  für  England  und  Wales,  die  Linie 
Rasingstoke-Alton,  ist  von  einer  schon  bestehen- 
den Eisenbahngesellschaft,  der  London  und  South 
Western  projectirt.  Sie  verbindet  die  Vortheile, 
einem  isolirten  landwirtschaftlichen  District  zu 
dienen  und  ein  Territorium  einzunehmen,  welches 
eine  concnrrirende  Gesellschaft  im  vergangenen 
Jahre  zu  annectiren  versuchte.  Die  Oommissioners 
haben  soeben  angekündigt,  dass  sie  ihre  Session 
mit  der  Prüfung  dieses  Projectes,  welche  am 
28.  Januar  iu  Basingstoke  stattfinden  soll,  eröffnen 
wollen.  Die  übrigen  17  Projectslinien  lassen  sich  | 


Lnn (ton,  im  Januar  1897. 

in  drei  Kategorien  eintheilon;  ungefähr  die  Hälfte 
davon  befinden  sich  in  landwirtschaftlichen 
Distrieten,  während  der  Rest  entweder  Vorst  ad  t- 
Tramways  sind  oder  dem  Touristenverkehre  in  der 
Umgebung  beliebter  Snmmeraufentbalte  dieneu,  wie 
z.  R.  die  elektrische  Bahn  längs  der  Klippen  von 
i  Ramsgate.  Nicht  weniger  als  acht  dieser  Linien 
haben  abnormale  Spurweite.  Spurweiten  von  2  Fuss 
6  Zoll,  3  Fuss.  3  Fuss  6  Zoll  und  in  einem  Falle 
4  Fuss  —  die  Normalspnr  von  Tramwaylinien  — 
werden  vorgeschlagen.  Es  ist  schwer  zu  glauben, 
I  dass  in  jedem  dieser  acht  Fälle  die  Argumente  zu 
Gunsten  einer  Veränderung  der  Spurweite  stark 
genug  sein  werden,  um  die  augenscheinlichen  und 
ernsten  Hindernisse  zu  besiegen.  Ris  jetzt  weiss 
jedoch  noch  niemand,  ob  die  Commissioners  über 
diesen  Punkt  Überhaupt  eigene  Ansichten  haben 
und  wenn  ja,  ob  sie  es  für  zweckmässig  halten 
werden,  dieselben  den  Projectanten  vorzulegen  oder 
ob  sie  andererseits  dies  als  eine  Sache  betrachten 
werden,  welche  die  Projectanten  selbst  entscheiden 
mussten.  Von  den  zehn  schottischen  Linien  befindet 
sich  eine  in  den  Vorstädten  von  Edinburgh,  eine 
dient  einem  Steinbruche  und  der  Rest  hauptsäch- 
lich landwirtschaftlichen  Zwecken.  Alle  Linien 
sind  normalspurig  projectirt;  vier  sind  von  be- 
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stehenden  Eisenbahngesellschaften  eingebracht  und 
wenigstens  zwei  weitere  im  Einverständnisse  mit 
solchen. 

Ein  Zug  flr  die  Arbeiter  der  Journale. 

Die  ersten  Frühzöge,  welche  die  verschiedenen 
Bahnhöfe  Londons  zwischen  5  Uhr  15  Minuten 
und  5  Ubr  45  Minuten  Morgens  verlassen,  sind 
seit  langer  Zeit  als  „Zeitungszuge"  bekannt.  Zöge 
für  die  Arbeiter  der  Zeitungen  jedoch  —  d.  i. 
Züge,  welche  dazu  bestimmt  sind,  die  Leute,  nach- 
dem ihre  Nachtarbeit  vorüber  ist,  von  dem  Gentrum 
Londons  in  ihre  Wobnungen  in  den  Vorstädten  zu 
befördern  —  sind  eine  neuere  Einrichtung.  Seit 
wenigen  Jahren  läset  die  Cbatham  and  Dover  Com- 
pany einen  solchen  Zug  um  3  Uhr  15  Minuten 
Früh  von  der  City  nach  den  entfernteren  südlichen 
Vorstädten  abgehen,  welchem  ein  zur  selben  Zeit 
in  entgegengesetzter  Richtung  verkehrender  Zug 
speciell  für  Postbeamte  und  Marktleute  entspricht. 
Vom  Beginne  des  Jahres  1897  an  lässt  die  South 
Western  Company  um  3  Uhr  45  Minuten  Morgens 
von  Waterloo  nach  den  südwestlichen  Vorstädten 
einen  Zug  mit  Arbeiterpreisen  verkehren. 

Die  Agitation  dnr  EUenbahnbedlenstet*«. 

Wie  zu  erwarten  war,  bat  der  Sieg  über  die 
North  Western  die  Eisenbahnleute  in  nicht  geringe 
Aufregung  versetzt.  Kaum  ein  Tag  vergebt,  ohne 
dass  über  eine  neue  Zusammenkunft  zwischen  den 
Kunctionären  und  Bediensteten  berichtet  würde, 
deren  Folgen  gewöhnlich  Concessionen  sind,  welche 
die  Bediensteten  natürlich  als  vollkommen  unzu- 
länglich erklären.  Unter  anderem  scheint  jedoch 
die  Great  Northern  eine  Eztrazulage  von  6  Pence 
täglich  für  Maschinfahrer  zugestanden  zu  haben; 
die  Midland,  die  North  Eastern  und  die  North 
British  haben  an  Plätzen  mit  besonders  anstrengen- 
dem Dienst  den  Achtstundentag  für  die  Versebieber 
eingeführt  und  in  verschiedenen  Städten  sind  die 
coneurrirenden  Gesellschaften  Verträge  eingegangen, 
nach  6  Uhr  Nachmittags  von  den  Kunden  keine 
Güter  mehr  abzuholen,  um  das  Personal  des  von 
den  Bahnen  selbst  besorgten  Fuhrwerkes  zu  ent- 
lasten. 

Eine  neue  Frage  ist  in  letzter  Zeit  aufgetaucht. 
Die  meisten  der  grossen  Gesellschaften  haben 
mit  Genehmigung  des  Parlamentes  Pensions-,  Ver- 
sorguogs-  und  Invaliditätsfonds  für  ihre  Bediensteten 
geschaffen.  Drei  haben  während  dieser  Session  des 
Parlamentes  um  die  Ermächtigung  dazu  angesucht 
und  Mr.  Harford,  der  Secretär  der  Amalgamated 
Society  of  Railway  Servants,  hat  öffentlich  erklärt. 


dass  er  sein  Möglichstes  thun  werde,  damit  diesen 
Petitionen  nicht  Folge  gegeben  werde,  da  diese 
Fonds  dazu  benützt  werden  könnten  und  auch  in 
der  That  benützt  würden,  die  Leute  in  Abhängig- 
keit von  den  Functionären  zu  erhalten.  Mr.  Har- 
ford gebrauchte  die  Phrase,  die  Leute  würden 
„in  die  Knechtschaft  hineinchloroformirt".  Ohne 
Zweifel  wird  ein  Mann,  der  vielleicht  20  oder 
25  Jahre  für  seine  Pension  eingezahlt  bat,  zögern 
zu  striken,  wenn  er  dadurch  die  Ansprüche  darauf 
gänzlich  verliert. 

Noch  eine  andere  neue  Frage  wurde  mit  Be- 
zug auf  ein  Gesetz,  welches  während  der  letzten 
Session  sanetionirt  wurde,  unter  dem  Namen  Truck 
Act  bekannt  ist  und  mit  1.  Januar  in  Kraft  trat, 
aufgeworfen.  Dieser  Act  ist  einer  Reihe  von  Ge- 
setzen entnommen,  welche  ursprünglich  mit  der 
Lage  der  Eisenbahnbediensteten  gar  nichts  zu 
thun,  sondern  den  Zweck  hatten,  den  Arbeitern 
ihren  vollen  vereinbarten  Lohn  zu  sichern;  dass 
sie  diesen  Lohn  in  Geld  und  nicht  ein  möglicher- 
weise unzulängliches  Aequivalent  dafür  erhielten. 
Er  normirt  auch,  dass  keine  Geldstrafen  auferlegt 
werden  dürfen,  ausser  auf  Grund  von  Vertrags- 
bestimmungen,  welche   entweder  vom  Arbeiter 
unterschrieben,  oder  öffentlich  und  leicht  sichtbar 
an  einem  demselben  zugänglichen  Platze  ange- 
schlagen sein  müssen.  Andere  Bestimmungen  des 
Gesetzes  verlangen,  dass  sowohl  die  .Vergehen", 
welche  so  beschaffen  sein  müssen,  dass  sie  dem 
Arbflitgeber  oder  seinem  Geschäfte  Schaden  ver- 
ursachen, ebenso  wie  die  Höhe  der  auf  jedes 
einzelne  entfallenden  Strafe   speeificirt  werden. 
Ferner  darf  die  Strafe  nicht  unlauteren  Neben- 
absichten entspringen   und  muss  sich  innerhalb 
vernünftiger  Grenzen  halten,  auch  ist  dem  schuldigen 
Arbeiter,  so  oft  ihm  Strafe  auferlegt  wird,  ein  aus- 
führliches schriftliches  Straferkenntniss,  in  welchem 
das    Vergehen,   sowie   die   genaue  Strafsumme 
festgestellt  erscheint,  einzuhändigen.  Um  diesem 
Gesetze  zu  entsprechen,  haben  in  letzter  Zeit  einige 
Gesellschaften  ihre  Leute  Verträge  unterzeichnen 
lassen,  andere  Listen  der  Strafen,  welche  bis  jetzt 
gebräuchlich  waren,  sowie  die  Absicht,  sich  das 
Recht,  dieselben  auch  ferner  zu  verhängen,  zu 
wahren,  öffentlich  kundmachen  lassen.  Die  Liste  ist 
lang  und  zerfällt  in  drei  Classen  von  Strafen,  welche 
5,  10  Shilling  und  1  Pfund  Sterling  nicht  über- 
steigen. In  Classe  I  fallen  Vergeben,  wie  Unpünkt- 
licbkeit,  Insubordination,  Unböflichkeit  gegen  das 
Publicum;    in  Classe  II  Nachlässigkeiten  oder 
schlechte  Aufführung,  wodurch  eine  Verspätung 
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von  Zögen  oder  Beschädigung  von  Gütern  herbei- 
geführt wird;  in  Classe  III  Vergehen,  wodurch 
Menschenleben  in  Gefahr  kommen.  Diese  Listen 
sind  von  entgegengesetzten  Standpunkten  eifrigst 
kritisirt  worden.  Die  Journale  der  „Trade  Union" 
z.  B.,  welche  überhaupt  gegen  Geldstrafen  sind, 
protestiren  gegen  die  Höhe  und  Mannigfaltigkeit  der- 
selben, während  die  gewöhnliche  „Presse"  gegen 
die  Unzulänglichkeit  der  Strafe,  welche  einen 
Mann,  der  ein  Menschenleben  in  Gefahr  bringt, 
trifft,  Einwand  erbebt.  Dieser  Gegenstand  dürfte 
den  Eisenbabnverwaltungen  allem  Anscheine  nach 
in  Zukunft  viel  zu  schaffen  machen,  bis  jetzt  habe 
ich  aber  noch  nicht  gehört,  dass  man  den  Versuch 
machen  wolle,  das  System,  von  Geldstrafen  ganz 
abzusehen,  welches  in  den  Vereinigten  Staaten, 
wie  man  behauptet,  mit  Erfolg  angewendet  wurde, 
auch  hier  einzuffibren. 

Unralliberlcat. 

Eine  Anzahl  von  Berichten  über  Unfälle,  von 
denen  jedoch  keiner  ernstere  Folgen  hatte,  sind 
während  der  letzten  Wochen  erschienen.  Drei  davon 
verdienen  Erwähnung.  Ein  leichter  Zusammenstoss 
in  Irland  war  „auf  eine  Ursache  zurückzuführen, 
welche,  zum  Lobe  der  Bediensteten  sei  es  gesagt, 
so  ungewöhnlich  ist,  dass  sie  fast  unbekannt  ist". 
Der  Zugsführer  war  allem  Anscheine  nach  halb 
betrunken,  der  Heizer  gänzlich  und  „beiden  wurde 
nachgewiesen,  dass  sie  sich  in  Caatelblaney  zwei- 
mal von  ihrer  Maschine  entfernt  haben,  unter  Um- 
ständen, welche  darauf  hinweisen,  dass  sie  sich  in 
ein  nächst  der  Station  gelegenes  Gastbaus  begeben 
haben,  um  zu  trinken  '.  Ein  kleiner  Zusammenstoss, 
welcher  sich  auf  der  South  Eastern  in  den  Vor- 
städten von  London  bei  dichtem  Nebel  ereignete, 
geschah  infolge  eines  Irrthums  vou  Seiten  eines 
Signal  Wärters.  Der  Untersuchungsbeamte  ist  jedoch 
nicht  im  Stande  zu  constatiren,  welcher  der  be- 
treffenden zwei  Signalwärter  den  Irrthum  begangen 


hat.  Hier  seine  Worte:  „Es  ist  dies  kein  Fall,  in 
welchem  die  betreffenden  Leute  selbst  in  Zweifel 
darüber  sein  können,  was  sich  wirklich  ereignet 
hat;  einer  oder  der  andere  von  ihnen  muss  wissent- 
lich eine  falsche  Aussage  machen.  Wenn  der 
Signalwärter  in  Corbett's  Lane  den  Fehler  be- 
gangen bat,  muss  er  eine  falsche  Eintragung  in 
sein  Buch  gemacht  oder  veranlasst  haben,  wäh- 
rend, wenn  er  bei  dem  Manne  in  Surrey 
Canal  Junction  liegt,  muss  dieser  selbst 
'  die  Eintragungen  zu  machen  unterlassen  oder 
:  seinen  Gehilfen  daran  gebindert  haben.  Das 
i  schlimmste  bei  der  Sache  ist,  dass  einer 
oder  der  andere  von  den  Gehilfen,  welche  ge- 
>  wöhnlich  die  Eintragungen  machen,  von  dem  Signal- 
j  Wärter  zu  einer  falschen  Zeugenaussage  gezwungen 
worden  sein  muss,  denn  beide  bestätigen  die  Aus- 
sagen der  Signalwärter,  unter  denen  sie  arbeiteten. 
Es  ist  unmöglich  sicher  zu  sagen,  welcher  der 
beiden  Männer  im  Unrecht  ist,  und  ich  will  es 
nicht  unternehmen,  den  Richter  zumachen,  da  beide 
Zugmeldebücber  ordentlich  gehalten  sind,  beide 
Mauiier  guten  Ruf  haben  und  beide  ihre  Aussagen 
klar  und  ohne  Zögern  ablegten/'  Der  dritte  Unfall, 
auch  auf  der  South  Eastern,  verdient  Erwähnung, 
zum  Theile,  weil  es  anscheinend  ein  zweites  Beispiel 
dafür  ist,  dass  ein  Zug  —  oder  in  diesem  Falle 
zwei  Räder  eines  Zuges  —  entgleist,  weil  der 
Verkehr  mit  voller  Geschwindigkeit  zu  früh  auf 
einer  neu  beschotterten  Linie  aufgenommen  wurde, 
aber  noch  mehr,  weil  er  die  Thatsacbe  ans  Licht 
brachte,  dass  die  South  Eastern  Company  noch 
immer  umgewendete  Doppelkopfschienen  auf  ihrer 
Hauptlinie  in  Verwendung  bat  Es  ist  jedoch  sehr 
befriedigend  zu  erfahren,  dass  die  Gesellschaft  die 
Absicht  hat,  unsymmetrische  Doppelkopfschienen  von 
schwerem  Profil  mit  stärkeren  Stühlen  einzuführen, 
so  dass  im  Laufe  der  Zeit  die  verwerfliche  Uebung 
des  Wendens  der  Schienen  auch  auf  dieser  Bahn 
versehwinden  wird. 
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Ueber  den  Wagenladung- Güterverkehr. 


Vou 

Theodor  R.  v.  Rinaldini. 


Der  Transport  ganzer  Wageuladnngen  gewinnt 
im  Güterverkehre  der  Eisenbahnen  immer  tuebr 
an  Bedeutung.  Im  Laufe  der  Zeiten  entstanden 
zahlreiche  Fabriken  längs  der  Schienenwege.  Diese 
Fabriken  sind  meist  durch  Schleppgeleise  mit  der 
Eisenbahn  direct  verbunden;  die  Güter  weiden 
hier  vou  dem  Absender  selbst  in  die  Eisenbahn- 
wagen regelmässig  ohne  Intervention  der  Bahn  ver- 
laden und  die  beladenen  Wagen,  häufig  mit  Partei  - 
plomben  versehen,  der  Eisenbahn  übergeben,  welche 
dieselben  zumeist  ohne  Controle  des  Inhaltes  zur 
Beförderung  übernimmt.  Aber  auch  der  Stückgut- 
verkehr grosser  Verkehrsmittelpunkte  hat  durch 
Ausbildung  des  Summeldienstes  der  grosseu  Spedi- 
teure die  Umwandlung  zum  Wagenladungsverkehle 
zum  grossen  Theile  erfahren. 

Es  werdeu  also  derzeit  nicht  bloss  Massengüter, 
als  Kohle,  Holz,  Steine,  Erze  etc.,  sondern  auch 
alle  übrigen  (iüler,  als  Mauufaeturwaaieu  u.  dgl., 
welche  ungleich  höhere  Werthe  repräsentiren, 
als  Wagenladungsgut  abgefertigt,  und  dürfte  es 
daher  wohl  von  Interesse  sein,  diejenigen  Bestim- 
mungen unseres  Frachtrechtes  näher  zu  betrachten, 
welche  für  den  Wagenladungsverkehr  besondere 
Bedeutung  haben. 

Zunächst  unterscheidet  das  Betriebsreglemenl 
im  §  53  (3)  zwischen  Stückgütern  und  Wagen- 
ladungsgüteru,  indem  es  daselbst  für  erstero  die 
bahuseitige  Verwiegung  als  obligatorisch  erklärt, 
wahrend  es  dieselbe  für  letzlere  nur  als  faeultativ 
bezeichnet. 

Der  Begriff  des  Stückgutes,  beziehungsweise 
des  Wagenladungsgutes  ist  hier  bedauerlicherweise 
nicht  näher  uinscbriebeu,  mau  kann  aber  unmöglich 
annehmen,  dass  diesbezüglich  die  in  der  Zusaiz- 
bestimmung  III  des  gemeinsamen  Tarifes,  Theil  I, 
der  österreichisch-ungarischen  und  bosniseh-herze- 
gowinischen  Bahnen  zu  55  54  (?)  des  B.  K.  ge- 
gebene Definition  zur  Anwendung  kommen  könne, 
wonach  als  Güter  in  ganzen  Wagenladungen  nur 
jeno  Sendungen  betrachtet  werden,  für  welche  die 
Frachtberechnung  nach  dem  Wagenladungstarife 
unter  Zugrundelegung  eines  Gewichtes  von 
mindestens  10.000  K ilogramm,  oder  wenn  das 
Ladegewicht  des  verwendeten  W  agens  ein  geringeres 


ist,  nach  diesem  erfolgt.  Diese  Zusatzbestimmung 
kann  uur  für  die  Frage  maassgebend  sein,  ob  ein 
Frachlbriefduplicat  oder  ein  Aufnahmsschein  zur 
Verwendung  gelangen  soll,  welche  den  Gegenstand 
des  §  54  (7)  des  B.  K.  bildet;  besitzen  wir  doch 
auch  zahlreiche  Wagen ladungstarife  für  Sendungen 
von  5000  Kilogramm  pro  Frachtbrief  und  Wagen. 
Solche  Sendungen  kann  man  doch  nicht  als  Stück- 
güter betrachten,  wenn  sie  auch  hinsichtlich  der 
Aufnabmsbescbeinigung  solchen  gleichgehalten 
werden. 

Wir  wollen  übrigens  hoffen,  dass  baldigst  die 
iu  Rede  stehende  Zusatzbestimmung  durch  da«  Ver- 
schwinden des  Frachtbriefduplicates  und  Wieder- 
einführung des  Aufuahmsscheines  für  alle  inlandi- 
schen Transporte  überflüssig  werden  wird;  wurde 
dies  doch  auf  der  im  Jahre  1894  abgehaltenen 
Euquäte  von  den  Vertretern  des  Handelsstandes  uud 
von  jenen  der  Eisenbahnen  beantragt  und  auch 
angenommen. 

Hinsichtlich  der  Verwiegung  kommt  es  also  nur 
darauf  an,  ob  tbatsächlich  die  Abfertigung  nach 
einem  Wagenladungstarife  erfolgt  oder  nicht,  ohne 
Rücksicht  auf  das  Gewicht  der  Sendung.   Es  sind 
somit  auch  jene  Sammelsendungen,  die  sich  aus 
.  einzelnen  Stückgütern  zusammensetzen,  aber  auf 
1  Gruud  eines  Wagenladungstarifes  abgefertigt  werden, 
selbst  wenn  sie  das  Gewicht  von  10.000  Kilogramm 
nicht  erreichen,  bezüglich  der   Verwiegung  als 
Wagenladungen  zu  betrachten  und  ist  demnach 
i  die  Eisenbahn  zur  Verwiegung   derselben  nicht 
verpflichtet. 

Das  Auf-  und  Abladen  der  Wagenladungs- 
güter ist  zum  grosseu  Theile  durch  die  einschlägigen 
Tarifbestimmuugen  den  Absendern,  beziehungsweise 
Empfängern  derselben  übertragen,  ausserdem  be- 
steheu  diesbezüglich  zahlreiche  Vorschriften  in  den 
für  gewisse  Sendungen  gewährten  Frachtermäs- 
sigungen, und  in  deu  Verträgen,  welche  mit  deu 
in  Scliienenverbiudung  behudlicheu  Fabriken  etc. 
abgeschlossen  werden. 

Ebeu  hinsichtlich  der  vom  Absender  zu  ver- 
ladenden, beziehungsweise  vom  Empfänger  abzu- 
ladenden Sendungen  enthalten  das  Betriebsreglement 
und   die   Tarife   eine  Reibe   von  Bestimmungen 
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«  eiche,  insoweit  sie  eiu  besonderes  Interesse  bieten, 
des  Weiteren  besprochen  werden  hüllen. 

Vorerst  sei  die  Vorschrift  des  §  52  (6)  de.s  B.  R. 
erwähnt,  wonach  bei  Aufgabe  von  Gütern,  welche 
der  Absender  zu  verladen  hat,  die  Nummer  und 
die  Eigeuthumsmerkmale  des  verwendeten  Wagens 
vom  Absender  im  Frachtbriefe  einzutragen  sind. 
Diese  Vorschrift  ist  sicher  für  die  Abwickelung 
des  Verkehres  von  grossem  Vortheile,  insbesondere 
wenn  von  einem  Absender  gleichzeitig  mehrere 
Wagen  an  verschiedene  Empfanger  zur  Aufgabe 
gelangen;  sie  ist  für  die  Eisenbuhnen  von  grossem 
Werthe,  weil  durch  dieselbe  die  Verantwortlichkeit 
bei  etwaigen  Verwechslungen  der  Nummern  und 
somit  auch  der  Sendungen  auf  den  Absender  über- 
wälzt wird;  auch  lässt  sich  gegen  die  Giltigkeit 
derselben,  insoweit  es  sich  um  den  Inlandsverkehr 
handelt,  nichts  einwenden. 

Anders  verhält  sich  die  Sache  jedoch  bezüglich 
jener  Transporte,  welche  auf  (iruud  di'.s  internatio- 
nalen Uebereinkommens  ausgeführt  werden. 

Die  in  Rede  stehende  Bestimmung  findet  sich 
nämlich  merkwürdigerweise  auch  im  Vereinsbetriebs- 
reglement («I  44)  vor,  wiewohl  über  deren  Un- 
giltigkeit  kein  Zweifel  bestehen  kann.  Denn  $  2 
der  Ausfübrungsbestimmuiigen  zu  Art.  6  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  bestimmt,  dass  die 
stark  umrahmten  Theile  des  Frachtbriefes  durch 
die  Eisenbahn,  die  übrigen  durch  den  Absender 
auszufüllen  sind.  Die  Wagennummer  ist  an  einer 
starkumrahmteu  Stelle  des  Frachtbriefes  einzusetzen, 
es  obliegt  daher  die  bezügliche  Eintragung  nach 
dem  internationalen  Uebereiukommen  unzweifelhaft 
der  Eisenbahn. 

Nach  Art.  4  des  internationalen  Uebereinkommens 
sind  aber  diesem  widersprechende  Bestimmungen 
der  Tarife  u.  s.  w.  uugiltig. 

Es  entsteht  nun  die  Frage,  ob  ein  Absender, 
der  durch  diese  rechtswidrige  Vorschrift  des  Tarifes 
irregeführt,  thatsächlich  die  Wagennummern  eintrügt 
und  hierbei  aus  Versehen  dieselbe  bei  mohrereu 
gleichzeitig  aufgegebeneu  Sendungen  verwechselt, 
die  Verantwortlichkeit  hiefür  übernimmt  und  den 
hieraus  entstehenden  Schaden  zu  tragen  hat 

Da  diese  Bestimmung  nichtig  ist,  die  Pflicht 
der  Eisenbahn  zur  Eintragung  daher  trotz  der- 
selben fortbesteht,  die  Bahn  also  mindestens  die 
bezüglichen  Eintragungen  coutroliren  muss  und 
überdies  der  Absender  durch  Verschulden  der 
Eisenbahn  irregeführt  worden  ist,  dürfte  es  wohl 
unzweifelhaft  erscheinen,  dass  auch  in  einem  solchen 
Falle  die  Eisenbahn  allein  die  volle  Verantwortung 


zu  tragen  uud  jeden  etwa  entstandenen  Schaden 
zu  ersetzen  hat,  anderenfalls  würde  ja  durch  eine 
rechtswidrige  Tarifbestimmung,  trotzdem  sie  nichtig 
ist,  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn  ge- 
mindert. 

Bemerkeuswerth  ist  ferner  die  Bestimmung 
des  §  52,  alinea  7  (Schlusssatz)  des  B.  R,,  be- 
ziehungsweise des  §  2,  alinea  7  der  Ausführung«- 
bestimmungen  zu  Art.  6  des  internationalen  Ueber- 
einkommens, wonach  den  vom  Absender  aufzu- 
ladenden oder  vom  Empfänger  abzuladenden 
Güter  besondere,  andere  Gegenstände  nicht  um- 
fassende Frachtbriefe  beizugeben  sind. 

Diese  Bestimmung  kann  sich  wohl  nur  auf  den 
SlückguttranBport  beziehen,  insofern  es  sich  um 
den  Transport  besonders  schwer  zu  verladender 
oder  abzuladender  Frachtstücke  handelt,  wie  z.  B. 
bei  Gegenständen  von  mehr  als  750  Kilogramm  in 
Gewicht  oder  6  3  Meter  in  der  Lange,  welche  nach 
den  geltenden  Tarifen  regelmässig  von  der  Partei 
zu  verladen  und  auch  abzuladen  sind.  Für  Wagen- 
ladungen hat  dieselbe  keinen  Sinn,  denn  dass  für 
jeden  Wagen  ein  besonderer  Frachtbrief  verlangt 
werden  kann,  ist  ohnedem  in  alinea  8  der  obei- 
tirten  Bestimmungen  festgesetzt. 

Würde  man  diese  Bestimmung  auch  auf  Wagen 
ladungsguter  anwenden  wollen,  so  würde  dies  in 
vielen  Fällen  den  Ausschluss  solcher  Güter  vom 
Wagenladungstarife  bedingen.  Man  denke  nur  an 
die  zahlreichen  Fälle,  in  welchen  Maschinen- 
fabriken die  Wagen  in  ihren  Fabrikshöfen  mit 
Sendungen,  von  welchen  einzelne  Stücke  mehr  als 
750  Kilogramm  wiegen,  beladen. 

In  diesen  Fällen  ist  zwar  die  ganze  Sendung 
laut  Vereinbarung  vom  Abseuder  zu  verladen, 
das  Abladen  hat  aber  meist  die  Eisenbahn  zu  be- 
soigen,  nur  die  750  Kilogramm  übersteigenden 
Stücke  hat  der  Empfänger  abzuladen. 

Würde  man  nun  über  diese  750  Kilogramm 
übersteigenden  Stücke  besondere  Frachtbriefe  ver- 
langen, so  müssen  dieselben  nach  dem  Stückgut- 
tarife  abgefertigt  werden,  aber  auch  der  Rest  der 
Ladung  könnte  in  der  Regel  wegen  seines  zu  ge- 
ringen Gewichtes  nicht  mehr  nach  den  Wageu- 
ladungssälzen  tariürt  werden,  so  dass  durch  eine 
derartige  Praiis  die  Wagenladungstarife  für  der- 
artige Sendungen  einfach  illusorisch  würden. 

Andererseits  führt  auch  der  Zustand,  dass  in 
den  fraglichen  Fällen  ein  Theil  der  Sendung  vom 
Empfänger,  der  andere  von  der  Eisenbahn  abzu- 
laden ist,  sehr  missliche  Verhältnisse  herbei,  umso- 
mehr  als  in  au   besonders  bei  hohlen  Mascliiiien- 
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theilen  das  Gewicht  der  einzelnen  Stücke  schwer 
ohne  Abwäge,  welche  doch  die  erfolgte  Abladung 
voraussetzen  würde,  erkennen  kann  und  das  Ge- 
wicht der  einzelnen  Stücke  in  dem  Frachtbriefe 
regelmässig  nicht  verzeichnet  erscheint,  wozu  man 
übrigens  den  Absender  nach  geltendem  Fracht- 
rechte  auch  nicht  zwingen  kann.  Durch  das  Ge- 
sagte dürfte  die  Nothwendigkeit  einer  Abänderung 
der  fraglichen  Bestimmungen  genügend  begründet 
erscheinen. 

Tor  allem  müsste  klar  ausgesprochen  werden, 
dass  sich  die  Vorschrift  des  §  B2  (7)  des  B.  R., 
beziehungsweise  des  §  2  (7)  der  Ausführungsbe- 
stimmungen zu  Art.  6  des  internationalen  Ueber- 
einkommens,  wonach  den  vom  Absender  aufzu- 
ladenden oder  vom  Empfänger  abzuladenden  Gütern 
besondere,  andere  Gegenstände  nicht  umfassende 
Frachtbriefe  beizugeben  sind,  nur  auf  Stückgüter 
Dicht  aber  auf  Wagenladungsgüter  bezieht. 

Ferner  wäre  in  den  Tarifen  auszusprechen, 
dass  Wagenladungen,  die  Frachtstücke  in  sich  be- 
greifen, welche  einzeln  als  Stückgut  zu  Versandt 
gebracht,  vom  Absender  aufzuladen  oder  vom  Em- 
pfänger abzuladen  wären,  zur  Gänze  von  den 
Parteien  auf-,  beziehungsweise  abzuladen  sind, 
mögen  auch  diese  Handlungen  sonst  gemäss  der 
TarifiruDg  der  Sendung  der  Eisenbahn  obliegen. 

Die  Sache  in  anderer  Weise,  etwa  dadurch  zu 
regeln,  dass  man  die  besondere  Bezeichnung 
jener  Frachtstücke,  deren  Auf-,  beziehungsweise  j 
Abladung  den  Parteien  obliegt,  im  Frachtbriefe  1 
verlangt,  dürfte  nicht  zweckmässig  erscheinen,  da 
dies  einerseits  eine  nähere  Bezeichnung  (Signirungi 
der  bezüglichen  Stücke  erfordern  würde  und 
andererseits  der  misslicbe  Zustand  fortbestände, 
dass  ein  und  dieselbe  Sendung  zum  Theile  von 
der  Partei  uud  zum  Theile  von  der  Eisenbahn 
auf-,  beziehungsweise  abzuladen  wäre. 

Eine  Bestimmung,  welche  zu  vielen  Missver- 
ständnissen Anlass  giebt,  enthält  §  54  (4)  des  B.  R., 
beziehungsweise  Art.  8  (4)  des  internationalen 
Uebereinkommens.  Danach  machen  bezüglich  der- 
jenigen Güter,  deren  Aufladen  nach  den  Tarifen 
oder  nach  besonderer  Vereinbarung  vom  Absender 
besorgt  wird,  die  Angaben  des  Frachtbriefes  über 
das  Gewicht  und  die  Anzahl  der  Stücke  gegen 
die  Eisenbahn  keinen  Beweis,  sofern  nicht  die 
Nachwiegung  oder  Nachzählung  seitens  der  Eisen- 
bahn erfolgt  und  dies  auf  dem  Frachtbriefe  beur- 
kundet ist. 

Während  durch  diese  Vorschrift  lediglich  die 
Beweislrage   geregelt    wird,    indem    in  solchen 


Fällen,  iu  welchen  die  Nachwiegung  oder  Nach- 
zählung nicht  erfolgte,  die  Partei  den  Beweis 
über  das  der  Eisenbahn  übergebene  Gewicht,  be- 
ziehungsweise über  die  Anzahl  der  Frachtstücke 
auf  andere  Weise,  etwa  durch  das  Zeugniss  der 
Personen,  welche  die  Sendung  verladen  haben,  er* 
bringen  muss,  erblickt  man  in  der  Praxis  häutig 
irrig  in  dieser  Bestimmung  eine  Beschränkung  der 
Haftung  der  Eisenbahn  für  den  Inhalt  solcher 
vom  Absender  in  der  Regel  ohne  Intervention 
der  Eisenbahn  verladener  Wagen.  Dieser  irrigen 
Auffassung  wurde  übrigens  bereits  mit  dem 
Handelsministerialerlasse  vom  13.  November  1880, 
Z.  33417,  entgegengetreten.*)  Trotzdem  begegnet 
man  noch  in  den  jüngst  publicirten  Tarifermässi- 
gungen einer  ähnlichen  Auffassung,  indem  daselbst 
festgesetzt  wird,  dass  die  Eisenbahn  für  den  Ab- 
gang einzelner  Frachtstücke  aus  vom  Absender 
verladenen  Wagen  bei  unverletztem  Plombenver- 
schlusse  nicht  haftet.**)  Ein  derartiger  Ausschluss 
der  Haftung  ist  gesetzlich  unzulässig  und  daher 
ungiltig,  denn  die  Eisenbahn  kann  zwar  nach 
§  81  des  B.  R.  bei  ermässigten  Ausnahmetarifen 
die  Haftung  auf  einen  Maximalsatz  beschränken, 
keineswegs  aber  dieselbe  überhaupt  ausschliessen 
oder  neue  Befreiungsgründe  schaffen.  Nebenbei 
bemerkt,  gewährt  auch  ein  bahnseitiger  Plomben- 
verschluss,  selbst  wenn  die  Plomben  sofort  nach 
Beendigung  der  Verladung  angelegt  und  die  Control- 
ziffern  derselben  sogleich  in  den  Verladeschein 
ordnungsmässig  verzeichnet  werden,  so  lange  der 
Wagen  in  der  Versandt-  (beziehungsweise  Plora- 
birungs-)  Station  steht,  keine  besondere  Sicherheit, 
da  das  die  Plombirung  besorgende  Organ,  beliebig 
viele  Plomben  derselben  Controlziffer  zur  Ver- 
fügung hat  und  daher  auch  sehr  wohl  eine  der 
angelegten  Plomben  später  wieder  abnehmen  und 
durch  eine  ganz  gleiche  ersetzen  kann. 

Eudlich  sei  noch  die  Bestimmung  des  §  77  (1)3 
des  B.  R.,  beziehungsweise  des  Art.  31  (1)  3  des 
internationalen  Uebereinkommens  besprochen,  taut 
welcher  die  Eisenbahn  hinsichtlich  derjenigen 
Güter,  deren  Auf-  und  Abladen  nach  den  Bestim- 
mungen des  Tarifes  oder  nach  besonderer  Verein- 
barung mit  dem  Absender  von  diesem,  beziehungs- 
weise vom  Empfänger  besorgt  wird,  für  den 
Schaden  uicbt  haftet,  welcher  aus  der  mit  dem 

*)  Vgl.  Bat  eh  tu  an,  Eisenbabnbetriebireglement,  Er- 
läuterung zu  §  54  (4). 

**)  Vgl.  Tarifermassigung  Post  Nr.  301,  pnblicirt  im 
Verordnungsblatt«  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  Nr.  5 
ei  1897. 
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Auf-  und  Abladeo  oder  mit  mangelhafter  Verladung 
verbundenen  Gefahr  entstanden  ist. 

Diese  Bestimmung  ist  nichts  weiter  als  eine 
nähere  Ausführung  des  Grundsatzes,  dass  die 
Parteien  für  ihr  eigenes  Verschulden  aufzukommen 
haben,  welcher  in  §  75  des  B.  B.,  beziehungsweise 
Art  30  des  internationalen  Uebereinkommens  zum 
Ausdrucke  gelangt  ist;  nur  insofern  im  §  77  (2) 
des  B.  B  t  beziehungsweise  Art.  31  (2)  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  die  Vermuthung  auf- 
gestellt wird,  dass,  wenn  ein  eingetretener  Schade 
nach  den  Umständen  des  Falles  aus  einer  der  im 
§  77  (1)  des  B.  R,  beziehungsweise  Art.  31  (1) 
des  internationalen  Uebereinkommens  bezeichneten 
Gefahren  entstehen  konnte,  bis  zum  Nachweine 
des  Gegentheiles  angenommen  wird,  dass  der 
Schade  aus  der  betreffenden  Gefahr  wirklich  ent- 
standen ist,  Hegt  eine  weitere  Haftungsbefreiung 
der  Eisenbahn  vor,  da  sich  die  Eisenbahn  in 
diesen  Fällen  bloss  auf  eine  Vermuthung  zu  be- 
rufen braucht,  während  ihr  sonst  der  Beweis  ob- 
liegen würde.  In  den  in  Bede  stehenden  Fällen 
brancht  also  die  Eisenbahn  nicht  erst  nachzu- 
weisen, dass  der  Schaden  durch  die  mangelhafte 
Verladung  u.  s.  w.  entstanden  sei,  sondern  es 
wird  dies  bis  zum  Beweise  des  Gegentheiles  ver- 
muthet,  so  weit  es  nach  den  Umständen  nur  mög- 
lich ist,  den  Schaden  hierauf  zurückzuführen 

Da  es  nun  sehr  häufig  geschieht,  dass  das  tarif- 
mässig  den  Parteien  obliegende  Auf-,  beziehungs- 
weise Abladen  der  Güter  Ober  Verlangen  der 
Parteien  thatsäcblich  von  der  Eisenbahn  besorgt 
wird,  so  würde  in  allen  solchen  Fällen  unzweifel- 
haft die  Anwendung  der  in  Bede  stehenden  Be- 
stimmung des  §  77  (1)  3  des  B.  R.,  beziehungs- 
weise Art.  31  (1)  3  des  internationalen  Ueberein- 
kommens ausgeschlossen  sein.  Um  dies  zu  ver- 
hindern, enthalten  die  verschiedenen  Tariftheile  I. 
Abtheilung  B,  diesbezügliche  Bestimmungen. 
Warum  sich  diese  Tarifbestimmungen  nicht  an  der 
gehörigen  Stelle  als  Zusatzbestimmungen  zu  §  77 
des  B.  B.,  beziehungsweise  zu  Art.  31  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  befinden,  ist  nicht 
recht  ergründlich. 

Sehr  lehrreich  ist  bezüglich  der  fraglichen  Be- 
stimmungen der  Tarif  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Oesterreich -Ungarn  einerseits,  Deutschland, 
Luxemburg,  Belgien  und  den  Niederlanden  anderer- 
seits, Theil  I,  Abtheilung  B,  giltig  vom  1.  März 
1896,  welcher  auf  Seite  11  und  14  unter  anderem 
nachstehende  Bestimmungen  enthält: 


1.  In  Deutschland,  Luxemburg,  Belgien  und 
den  Niederlanden. 

„§  30  (3).  Alle  sonatigeu  Güter  sind  seitens 
der  Absender  und  Empfänger  auf-  und  abzuladen, 
sofern  nicht  die  Eisenbahn  diese  Lei- 
stungen gegen  die  in  ihrem  Nebengebühren- 
tarife bestimmten  Gebühren  selbst  über- 
nimmt. Ein  Antrag  auf  bahnseitige  Uebernabme 
des  Aufladens  ist  seitens  des  Absenders  schrift- 
lich im  Frachtbriefe  zu  stellen,  ein  Antrag  auf 
bahnseitige  Uebernabme  des  Abiadens  ist  seitens 
des  Empfängers  schriftlich  im  Frachtbriefe  zu 
stellen.  Gebt  die  Eisenbahn  auf  derartige  Anträge 
ein,  so  steht  dem  Absender  oder  Empfäuger  keine 
Einwirkung  auf  das  Geschäft  des  Auf-  und  Ab- 
iadens zu. 

(4.)  Falls  in  Deutschland  und  den  Niederlanden 
die  Eisenbahn  dem  Absender  oder  Empfänger  ohne 
entsprechenden  schriftlichen  Antrag  zur 
Besorgung  des  Auf-  und  Abiadens  unter  seiner 
Leitung  oder  derjenigen  seiner  Beauftragten  die 
erforderlichen  Leute  stellt,  so  ist  dies  nicht  als 
eine  Uebernabme  des  Auf-  und  Abiadens 
durch  die  Eisenbahn  anzusehen;  die  Bestim- 
mung, Theil  I,  Abtheilung  A,  §  31,  Ziffer  3,  wird 
daher  hierdurch  nicht  berührt.41)  In  Belgien  gelten 
in  dieser  Beziehung  die  iocalen  Bestimmungen." 

2.  In  Oesterreich-Ungarn 
„§  32.  Wenn  über  Antrag  des  Absenders,  be- 
ziehungsweise Empfängers  das  denselben  obliegende 
Auf-,  beziehungsweise  Abladen  von  Gütern  durch 
die  Eisenbahn  übernommenen  und  besorgt 
wird,  so  gelangen  für  diese  Leistungen  die  ein- 
schlägigen Gebühren  der  österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen  zur  Anrechnung. 

In  diesem  Falle  sind  die  zur  Verfügung  ge- 
stellten Arbeiter  nicht  als  Beauftragte  der  Eiseu- 
bahn,  sondern  als  Beauftragte  des  Absenders,  be- 
ziehungsweise des  Empfängers  anzusehen,  so  dass 
die  im  §  29  der  reglementarischen  Bestim- 
mungen (Theil  I.  Abtheilung  A)  ausge- 
sprochene Haftpflicht  in  solchen  Fällen 
ausgeschlossen  bleibt."**) 

*)  Die  hier  eitirte  Bestimmung  ist  die  in  Rede 
stehende  Vorschrift  des  Art.  31  (1)  8  des  internationalen 
Uebereinkommens  Ober  die  Beschränkung  der  Haftung  bei 
Verladung  oder  Entladung  durch  die  Parteien. 

**)  8  29  entspricht  dem  Art.  29  des  internationalen 
Uebereinkommens  nnd  lautet: 

.Die  Eisenbahn  haftet  für  ihre  Leute  und  fär  andere 
Personen,  deren  sie  sich  zur  Ausfahrung  des  von  ihr  über- 
nommenen Transportes  bedient." 
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Der  Unterschied  dieser  beiden  Bestimmungen 
ist  in  die  Augen  fallend.  Wenn  in  Deutschland  die 
Eisenbahn  die  Ver-  oder  Entladung  übernimm», 
haftet  sie.  wenn  sie  dies  in  Oesterreich- Ungarn 
Unit,  haftet  sie  nicht.  Mau  könnte  fast  glauben,  das 
internationale  Uebereinkommen  sei  gekündigt,  wir 
lebten  wieder  in  der  Zeit  der  verschiedensten 
territorialen  Frachtrechte!  Ja  selbst  den  Bestand 
des  allgemeinen  Handelsgesetzbuches  könnte  man 
bezweifeln ! 

Man  kann  dem  internationalen  Uebereinkommen 
wahrlich  nicht  allzu  viele  Vorzüge  nachrühmen,  aher 
wenigstens  eine  einheitliche  Regelung  der  Bestim- 
mungen über  die  Haftung  der  Eisenbahn  hat  es 
gebracht,  und  man  sollte  sich  darum  hüten,  dieselbe 
durch  Tarifvorschriften  zu  zerstören.  Wenn  aber 
dasselbe  Recht  in  Deutschland  und  in  Oesterreich- 
Ungarn  gilt,  dann  sind  die  oben  angeführten  Tarif- 
bestimmungen unmöglich  miteinander  in  Einklang 
zu  bringen.  Diese  Bestimmungen  widersprechen 
sich  doch  in  allem  und  jedem.  Weuu  in  Deutsch- 
land die  Eisenbahn  die  Ver-  oder  Entladung  über 
nimmt,  so  haftet  sie  ohne  Einschränkung,  nur  wenn 
die  Parteien  die  Sache  selbst  leiten,  worauf  es  beim 
Auf-  oder  Abladen  doch  eigentlich  ankommt,  kommt 
die  Haftungsbeschränkung  bei  Auf-  oder  Abladen 
durch  die  Parteien  (Art.  31  (1)  3  des  internatio- 
nalen Uebereinkommens)  zur  Anwendung,  man  ver- 
sucht es  aber  selbst  in  diesem  Kalle  nicht,  die 
Anwendung  des  Art.  29  des  internationalen  Ueber- 
einkoromens (Haftung  der  Eisenbahn  für  ihre  Leute) 
auszuschliessen,  so  dass,  wenn  beim  Auf-  oder  Abladen 
ein  Schaden  durch  die  von  der  Eisenbahn  beige- 
stellten Leute  verursacht  wird,  welcher  mit  der 
Leitung  der  Verladung  in  keinem  Zusammenhange 
steht,  die  Haftung  der  Eisenbahn  fortbesteht. 

Wenn  hingegen  in  Oeste  rreich  -  II  ngarn  die 
Eisenbahn  die  Ver-  oder  Entladung  übernimmt, 
sollen  die  Leute  der  Eisenbahn  als  Beauftragte  der 
Parteien  gelten  (weshalb  ist  nicht  {resagt)  und  soll 
daher  nicht  nur  Art.  31  (1)  3  des  internationalen 
Uebereinkommens  (Haftungsbeschränkung  hei  Ver- 
oder  Entladung  durch  die  Parteien)  nicht  zur  An- 
wendung kommen,  sondern  auch  noch  überdies 
die  Anwendung  des  Art.  'i9  des  internationalen 
Uebereinkommens  (Haftung  der  Eisenbahn  für  ihre 
Leute)  ausgeschlossen  sein. 

Die  Lösung  dieses  Widerspruches  ist  wohl  nur 
darin  zu  Gaden,  dass  man  in  der  deutschen  Tarif- 
bestimmung eine  giltige  und  in  der  österreichisch- 
ungarischen eine  ungiltige  Vorschrift  erblickt. 


Wenn  die  Eisenbahn  die  dem  Absender  ob- 
liegende Verladung,  beziehungsweise  Abladung  be- 
sorgt und  biefür  Gebühren  einhebt,  erscheint  die 
Eisenbahn  als  ein  Unternehmer,  der  sich  zur  Leistung 
eines  Werkes  verpflichtet  hat;  in  diesen  Fällen, 
in  welchen  der  Partei  weder  Einfluss  auf  die  Aus- 
führung des  von  der  Eisenbahn  übernommenen 
Werkes  zusteht,  noch  auch  in  der  Praxis  von  ihr 
geübt  wird,  liegt  ein  Werkvertrag  vor  und  hat 
daher  die  Eisenbahn  als  Arbeitnehmer  für  den 
Erfolg  einzusteheu.*)  Es  ist  demnach  auch  die  An- 
wendung des  §  77  (1)  3  B.  R,,  beziehungsweise 
Art.  31  (1)  3  des  internationalen  Uebereinkommens 
(Haftung  der  Parteien  für  die  von  ihnen  bewirkte 
Ver-  oder  Entladung)  ausgeschlossen;  umsomehr, 
als.  wie  bereits  oben  erwähnt  wurde,  die  eben  an- 
gefübrteu  Bestimmungen  nur  als  uilhere  Ausfüh- 
rungen des  Grundsatzes  zu  betrachten  sind,  dass  die 
Partei  für  Schaden,  welche  durch  ihr  eigenes  Ver- 
schulden verursacht  wurdeu,  keinen  Schadenersatz 
von  der  Eisenbahn  verlangen  können  (§  75  B.  R., 
beziehungsweise  Art.  30  des  internationalen  Ueber- 
einkommens). Umsoweniger  kann  aber  die  in  §  9 
des  B.  R.  und  Art.  29  des  internationalen  Ueber- 
einkommens normirte  Haftung  der  Eisenbahn  für 
ihre  Leute  und  andere  Personen,  deren  sie  sich 
bei  Ausführung  des  von  ihr  übernommenen  Trans- 
portes bedient,  ausgeschlossen  werden. 

Für  ihre  Leute  haftet  sie  unbedingt,  für  die 
auderen  Personen  allerdings  nur,  so  weit  sie  sich 
derselben  zur  Ausführung  eines  Transportes  bedient, 
es  dürfte  aber  auch  für  den  Kall,  dass  die  Ver- 
oder  Entladung  durch  solche  andere  Personen  be- 
wirkt wurde,  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass  die 
Eisenbahn  für  dieselben  haftet,  da  doch  das  Anf- 
nnd  Abladeu  der  Güter  eine  zur  Ausführung  des 
Transportes  gehörige  Handlung  ist.  Selbst  aber, 
wenn  mau  der  entgegengesetzten  Ansicht  wäre,  die 
sieh  aber  schwerlich  als  richtig  erweisen  Hesse, 
müsstc  die  Eisenbahn  für  die  Auswahl  dieser  an- 
deren Personen  haften  (a.  b.  G.  B.  {$  1161)  und  hätte 
somit  für  die  Tauglichkeit  der  Arbeiter  einzustehen. 

Die  besprochene  österreichische  Tarifbestimmung 
ist  also  mit  den  Bestimmungen  des  Betriebsreglements 

*)  Hekanntlich  unterscheidet  »ich  eben  der  Werk- 
vertrag (locatio  condnetio  operis)  vom  Dienst  vertrage 
(loeatio  condnetio  operaruni)  hauptsüchlicb.  dadurch,  das» 
be;m  erste ren  der  Arbeitnehmer  die  Leistung  einet  be- 
stimmten Arbeitserfolges  Werkes)  ata  Ganzes  übernimmt, 
wahrend  im  /weiten  Kalle  der  Dienstnehmer  sich  ver- 
pflichtet, seine  Arbeitskraft  naeh  den  Weisungen  des  Dieust- 
[  nehmers  m  bethitigen,  wobei  folgeriehtig  der  Dienstgeber 
I  das  Kisico  hinsichtlich  de*  Arbeitserfolg*«  in  tragen  hat 
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und  des  internationalen  Uebereinkommens  im 
Widerspruche  und  daher  ungiltig. 

Es  wilre  daher  wohl  angezeigt,  die  den  Ver- 
hältnissen vollkommen  entsprechende  diesbezügliche 


deutsche  Tarifbestimmung  zu  übernehmen,  dieselbe 
aber  als  Ztisalzbestimmung  zu  §  77  (1)  3  des  B.  K., 
beziehungsweise  zu  Art.  31  (1)  3  des  internationalen 
Uebereinkommens  zu  publiciren. 


Parlamentarisches. 
Oesterreich. 

Verhandlung  über  den  Staatsvoranschlag  für  das  Jahr  1897, 
562.  Sitzung  de»  Abgeordnetenhauses  vom  14.  Januar. 


In  der  Sitzung  de«  Abgeordnetenhaus  vom  14.  Januar 
wurde  die  Spccialdebattc  über  den  Staatsvorauschlag  de« 
Eisenbshnniinisteriume  fortgesetzt. 

Abgeordneter  Kaiser  spricht  zunächst  den  Wunarh 
nach  einer  energischen  Fortsetzung  der  Versiaatlielmngs- 
aetion  aus;  nur  wenn  säuirotlicue  Hauptlinien  in  den  Händen 
de*  Staates  seien,  werde  dieser  den  nöthieen  Eintlusa  in 
Eisenbahiiangelcgetiheiten  besitzen.  Kr  wendet  »ich  sodann 
den  Bctriebsangelegenheiteu  zu  und  giebt  vor  allem  dem 
Wunsche  nach  einer  Regelung  der  Dienstzeit  der  Eisen- 
babnbediensteten  Ausdruck,  welche  sehon  mit  Rücksicht  auf 
die  Sicherheit  des  reisenden  Publicum«  entschieden  geboten 
erscheine.  Da  das  Läuten  auf  den  Bahnhöfen  einstellt  sei, 
so  sollte  wie  in  Preussen  in  den  Warteräuiuen  eine  klare 
und  übersichtliche  Tabelle  der  Abfahrtszeiten  angebracht 
»ein.  Bei  Besprechung  der  Tarifirage.  verlangt  er  eine 
Herabsetzung  der  Frachttarife  fiir  Vieh,  Stroh  uud  Kalk 
und  eine  entsprechende  Megulimng  der  Personeutarife.  Kr 
erörtert  sodann  die  VerkehrsverhalttiisRe  auf  den  schleichen 
Localbahnen  und  bringt  Wünsche  bezuglich  des  Baues  der 
Linien  Freudenthal  -  Klein-Mohrau,  Niklasdorf-Zuekmantel 
und  betreffend  den  Ausbau  der  Linie  Troppau-Beimisch- 
Kriegsdorf  vor. 

Abgeordneter  Freiherr  t.  Dipanll  weist  auf  die  Not- 
wendigkeit einer  besseren  Verbindung  dos  deutschen  und 
italienischen  Südtirol  mit  Wien  hin.  Auch  ein  politisches 
Moment  spreche  dafür;  heule  sei  die  Verbindung  Südtirols 
mit  der  italienischen  Hauptstadt  eine  viel  bessere  als  die 
mit  der  Hauptstadt  Oesterreichs.  Der  sogenannte  Eilzug 
Triest -Wien  sei  ein  reiner  Bummelzug  bis  Franzensfeste, 
dann  von  dort  bis  Marburg  ein  Postzug,  und  em  dort 
schliesse  er  sich  au  den  Eilzug  von  Triest  nach  Wien  au. 
Vor  kurzer  Zeit  «ei  ein  Luxuszug  eingeführt  worden,  wel- 
cher Meran  und  Wien  verbindet,  und  einmal  in  der  Woche 
verkehrt;  die  Strecke,  für  welche  beute  der  Eilzug  18  Stunden 
braucht,  lege  dieser  Lnxuszug  in  V.\  Stunden  zurück.  Da 
gegenwärtig  die  Situation  der  Sudbahn  besser  werde,  und 
deren  gegenwartige  Verwaltung  den  Wunsch  zu  haben 
scheine,  den  Bedörfuissen  der  durchf.threuen  Länder 
entgegenzukommen,  möge  die  Regierung  schon  mit  Rück- 
sicht auf  das  politische  Moment  die  Anregung  einer  ent- 
sprechenden Eilzugsverbindung  Triest -Bozen -Wien  zur 
Geltung  bringen.  Gegenwärtig  bilde  sich  ein  SchmsUptir- 
Fanatismus  iu  den  leitenden  Kreisen  au»,  und  für  ein  Ge- 
birgslaod  wie  Tirol  werde  fortwährend  die  Schmalspur  als 


empfehlenswert!!  hervorgehoben;  es  gebe  aber  eine 
W.iaren,  welche  das  Umladen  schlecht  vertragen,  so  Maische, 
Obst  und  zum  Theilo  auch  Wein.  Hoffentlich  werde  der 
Staat  seine  Förderung  auch  dann  gewahren,  wenn  es  sich 
um  den  Hau  normalspurigtr  Bahuen  handle.  Redner  er- 
neuert schliesslich  die  von  ihm  bereits  vor  mehreren 
Jahren  Uberreichte  Resolution  in  Bezug  auf  die  Vintsebgau- 
bahn  und  ersucht  um  die  Uulerstutzuug  der  diesbezüglichen 
Bestrebungen. 

Abgeordneter  Dr.  Sdieklier  verweist  auf  seine  vor- 
jährige Resolution,  dieselben  Begünstigungen,  welche  auf 
den  Eisenbahnen  den  Staatsbeamten  zugewendet  sind,  auch 
auf  die  Geistlichen  und  Schullehrer  auszudehnen.  Der  Aus- 
schusä  habe  gemeint,  das*  das  nicht  nothwendig  sei,  da  die 
au  öffentlichen  Schulen  Angestellten  ohnedies  Anspruch  auf 
FahrbegUnstigiingeu  haben,  welche  denen  der  Staatsbeamten 
ziemlich  gleichkommen.  Das  »ei  unrichtig,  da  die  Lehrer 
iu  jedem  Falle  ein  specielles  Gesuch  einreichen  und  eine 
Ausfertigungsgebühr  von  50  kr.  bezahlen  müssen,  während 
die  Staatsbeamten  eine  für  das  ganze  Jahr  giltige  Legiti- 
mation haben.  Für  die  Geistlichen  und  Lehrer  sprechen 
aber  bezüglich  der  Fahrbegünstigungen  dieselben  Gründe 
wie  für  die  Staatsbeamten,  da  auch  sie  im  öffentlichen 
Dienste  stehen.  Er  wüuscht  ferner  die  Errichtung  einer 
Haltestelle  bei  Niederndorl'-Olsbach  au  der  Wcstbahu,  zu 
welcher  diese  Gemeinden  das  Geld  selbst  beisteuern  wollen. 
Er  beantragt  mehrere  Resolutionen  wegen  Aenderung 
von  Stationsbezoiehnungen,  ausserdem  eine  Resolution,  be- 
treffend eine  Erhöhung  der  Bezüge  der  StaaUbahnunt.r- 
beatnteu. 

Abgeordneter  Koblar  plaidirt  für  die  Eisenbahnlinie 
Divacca- Laak- Klagenfurt.  Er  hält  an  dieser  für  Krain 
wichtigen  Liuie  tost.  Die  Wocheiner  Batiii  würde  Krain 
wirtschaftlich  nicht  fordern,  die  i'redilbahu  aber  würde 
dieses  Kruuland  vollständig  ruiuiren.  Redner  setzt  die  Vor- 
theile der  von  ihm  befürworteten  Eisenbahn  auseinander.  Er 
sei  auch  für  den  Aufschwung  Tricsts;  mau  dürfe  aber  bei 
der  Herstellung  einer  zweiten  Eisenbahnverbindung  sieb 
nicht  allein  durch  die  Rücksicht  auf  Triest  leiten  lassen, 
sondern  müsse  auch  die  Interessen  der  Hinterländer  im  Auge 
behalten  W\nn  Triest  zurückgehe,  so  sei  dies  nicht  die  aus- 
schliessliche Schuld  der  Österreichischen  Regierung,  sondern 
auch  mancher  k andeute  Triests.  Für  den  Fall  des  Ausbaues 
der  Karawankenbahn  empfiehlt  Redner  die  Loibllinie  und 
legt  die  Vorzüge  dieser  Linie  gegenüber  der  Barenthallini«: 
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dar.  Wenn  nichts  Besseres  »1«  die  Wocheiner  Bahn  zu  er- 
reichen wäre,  so  würde  Krain  sich  dagegen  nicht  wehren. 
Er  spricht  schliesslich  den  Wunsch  ans,  da»  die  Regierung 
dem  Hanta  alle  Projecte,  aneb  das  Project  der  Divacca- 
I.aaklinie,  vorlegen  möge,  damit  dieses  entscheide.  Hoffent- 
lich werde  die  Entscheidung  bei  der  Wahl  der  Linie  nicht 
im  Interesse  Deutschlands,  sondern  im  Interesse  Oesterreichs 
ausfallen. 

Abgeordneter  Dr.  .Steinwender:  loh  ranss  im  Namen 
vieler  betheiligten  Provinzen  dem  Ministerium  die  Aner- 
kennung dafür  aussprechen,  das«  es  endlich  einmal  nach  so 
langer  Zeit  sieh  entschlossen  hat,  eine  Notwendigkeit  auch 
durchzuführen.  Bis  jetzt  herrschte  ja  gewohnheitsmäßig  eine 
Vernachlässigung  der  südlichen  Provinzen  und  ein  voll- 
ständiger Hangel  an  Verständnis«  für  unsere  Aufgaben  zur 
See,  wahrscheinlich  deshalb,  weil  in  dieser  langen  Reihe 
von  Jahren  Böhmen  nicht  nur  der  Mittelpunkt  der  Politik, 
sondern  auch  der  Mittelpunkt  des  wirtschaftlichen  Interesses 
war.  In  einem  Pnnkte  also  können  wir  wenigstens  hoffen, 
daas  jetzt  diese  Vernachlässigung  der  südlichen  Provinzen 
ein  Ende  erreicht  habe.  Seine  Eicellenz  der  Herr  Minister 
hat  sich  über  die  Tracen  nicht  genau  ausgesprochen.  Es 
ist  ja  für  die  grossen  verkehrspolitischcu  Interessen  voll- 
ständig gleiohgiltig,  ob  man  für  die  Taueru  die  Mallnitz- 
Gasteiner  oder  die  Spital-Ebener  Trace  wählt,  es 
wird  nur  zu  erwägen  sein,  ob  nicht  die  localen  Rücksichten, 
die  Bücksiehten  auf  Salzburg,  einen  Tbeil  von  Steiermark 
und  Kärnten  mächtig  genug  sind,  um  die  thenerere,  aber 
local  nützlichere  nach  Spital-Eben  zu  bevorzugen. 
Dagegen  bedauere  ich,  dass  das  Ministerium  nicht  so  fest 
war,  nm  bezüglich  der  südlichen  Fortsetzung  diejenige  Trace 
zu  wählen,  welehe  ja  von  dem  Ministerium  selbst  als  die 
einzig  richtige  anerkannt  wird,  denn  niemand  wird  in  Abrede 
stellen,  dass  der  Predil  am  stärksten  kürzt  und  daher  das 
Verkehrsgebiet  von  Tricst  am  weitesten  nach  Norden  und 
Westen  ausdehnt,  und  niemand  wird  in  Abrede  stellen,  dass 
die  Predillinie  gegenüber  der  Woeheinerlinie  den  Vorzug  hat, 
Triest  viel  mehr  gegenüber  Fimne  zu  begünstigen.  Nachdem 
Seine  Eicellenz  sich  nicht  ganz  bestimmt  ausgesprochen  bat, 
d*sä  die  Predillinie  abgethan  sei,  ist  e*  noch  immer  möglich, 
rima-iu  der  Zwischenzeit  nicht  die  Einsicht  —  denu  diese 
ist  vorhanden  —  sondern  die  Kraft  des  Ministeriums  so 
gewichtig  ist,  nm  unter  den  Linien  jene  zu  wählen,  welehe 
die  allein  richtige  ist.  Kk  ist  bedauerlich,  dase  ich  in  der 
Reibenfolge  der  Redner  vor  dem  Herrn  Dr.  Kaizl  zu  spre- 
chen komme,  denn  ich  möchte  wissen,  was  die  Herren  aus 
Böhmen  gegen  das  Project  der  Tauern -Wocheiner-  oder 
Tauern-Predilbahu  anzuführen  haben.  Di«  Behauptung,  dass 
kein  Vertreter  aus  Böhmen  dafür  stimmen  wird,  ist  einfach 
unrichtig,  denn  meines  Wissens  macht  nur  ein  deuUch- 
böhmiseher  College  Opposition,  während  die  anderen  damit 
einverstanden  sind.  Bei  der  Entscheidung  wird  es  hoffentlich 
auch  bei  den  verehrten  Herreu  der  anderen  Nationalitat 
nicht  so  stehen,  wie  hier  wiederholt  verkündet  wurdt>. 

Diese  Bahn  banen  wir  übrigens  doch  nicht  für  die 
Böhmen,  es  geschieht  ja  sonst  alles  für  die  Böhmen.  Aber 
jede  Bahn  muss  doch  nicht  nothwendig  gerade  nur  für  die 
böhmischen  Interessen  gebaut  werden.  Aber  der  Herr  Minister 
hat  gestern  erwähnt,  welohe  Kürzungen  —  allerdings  nicht 
von  durchschlagender  Bedeutung  —  sich  ergebeu,  wenn  die 
Tauera-Wocheinerlinie  oder  Taueru-Fredilbahn  gebaut  wird. 
Diese  Kürzungen  sind  nicht  wesentlich  verschieden  von 


jenen,  welohe  sich  durch  die  Karawanken-  oder  Wooheiner- 
bahn  ergeben.  Wenn  sich  daher  die  Herren  aus  Böhmen  für 
die  Karawankenhahn  einsetzen,  so  scheint  dies  gar  nicht  ihr 
Ernst  zu  sein;  sie  wollen  einfach  gar  keine  Bahn  im  Süden, 
und  deswegen  sprechen  sie  für  eine  solche,  von  der  sie 
wissen,  dass  sie  in  der  nächsten  Zeit  ohnedies  nicht  gebaut 
wird.  Wenn  die  Herren  Böhmen  wollen,  dass  nicht  das  ge- 
schieht, was  für  die  südliohen  Länder  und  auch  für  den 
Gesammtstaat  von  Wichtigkeit  ist,  sondern  nur  etwas,  was 
für  ihre  Interessen  allein  inaassgebend  ist,  so  sollen  sie  mit 
der  Sprache  herauskommen.  Die  Herren  werden  dann  sagen: 
Wir  haben  ruhig  die  Subventionen  für  die  Franz  Joseph-Bahn 
und  die  Nordwestbahn  eingesteckt,  wir  muthen  Euch  zu, 
und  Ihr  habt  auch  nichts  dagegen,  dasg  der  Staat  mit 
grossen  Opfern  die  Nordwestbahn  verstaatlicht;  wir  ver- 
langen selbstverständlich  die  Canalisirung  der  Moldau,  ebenso 
selbstverständlich  den  Donau-Elbecanal;  wir  stecken  ebenso 
rohig  die  Millionen  für  die  Prager  communalen  Zwecke  ein; 
wir  finden  es  ebenso  für  eine  süsse  Aufgabe  für  Euch,  für 
die  Ezportprämie  auf  Zucker  beizutragen.  Wenn  die  Herren 
so  reden  würden,  würden  wir  die  eigentlichen  Gründe  wissen, 
warum  sie  gegen  jede  andere  Anlage  sind,  welche  ibneu 
nicht  zugute  kommt.  Aber  so  steht  es  nicht,  und  wenn  es 
zur  Entscheidung  kommen  wird,  so  werdeu  Sie  schwerlich 
auf  diesem  Standpunkte  bleiben  können,  zumal  Sie  nicht  be- 
haupten können,  dass  Sie  gar  so  viel  zu  diesen  und  zn  au- 
deren  Zwecken  beitragen.  Es  ist  schon  oft  hingewiesen 
worden,  dass  das  beständige  Grosstbun  mit  der  Steuer- 
leutung  Böhmens  unbegründet  ist;  nicht  jene  zahlen  be- 
kanntlich die  Steuer,  die  sie  ins  Steueramt  tragen,  sondern 
jene,  auf  welche  «ie  überwälzt  werden.  Das  ist  insbesondere 
bei  Consuinartikel  klar.  Die  Böhmen  zahlen  überhaupt  nicht 
mehr  Steuern  als  wir,  so  z.  B.  habe  ich  hier  ange- 
führt, dass  durchschnittlich  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung 
im  armen  Kärnten  sogar  um  eine  Kleinigkeit  mehr  an  Ein- 
kommensteuer kommt,  als  im  Königreiche  Böhmen.  Sie 
brauchen  sich  als»  nicht  so  viel  auf  Ihre  Steuerleistung 
einzubildeu.  Sie  sind  ein  grosses  Land,  babeu  eine  glück- 
liche wirtschaftliche  Knlwickelung,  die  wir  Ihnen  nicht 
neiden,  aber  Sie  sollen  bedenken,  dass  wir  selbst  unfähig 
werden,  als  Consumcnten  Sie  zu  alimentiren,  wenn  wir 
weiter  diese  Behandlung  erfahren  wie  bisher.  leb  hoffe  daher, 
wenn  «s  zur  Vorlage  kommt,  dass  ich  das  Vergnügen  haben 
werde,  nicht  nur  die  deutsehen  Vertreter  aus  Böhmen,  son- 
dern auch  die  ezeebischen  Vertreter  aus  Böhmen  für  die 
Regierungsvorlage  stimmen  zu  sehen. 

Abgeordneter  Dr.  Menger  bespricht  das  Zurückgehen 
der  Industrie  in  der  Engelsberger  und  Mohrauer  Gegend  und 
plaidirt  für  die  schleunigste  Erbauung  einer  Localbabn  von 
Freudenthal  in  die  genannten  Industriebezirke,  da  sonst  die 
ganze  Industrie  wegziehen  und  ein  starker  Niedergang  der 
Bevölkerung  eintreten  würde.  Es  gelte  hier  ein  durch  lange 
Vernachlässigung  tief  erschüttertes  Industriegebiet  zu  retten 
und  steuerkraftig  zu  macheu.  Deshalb  dürften  auch  in  Be- 
treff der  Beitragsleistuugen  zu  dieser  Localbahn  keine  zu 
hohen  Anforderungen  gestellt  werden.  Schliesslich  verweist 
liedner  auf  die  ausserordentlich  günstigen  Resultate,  die  in 
Freussen  in  Bezug  auf  das  Erträgniss  der  Staatsbahnen  er- 
reicht wurden.  Dieselben  ergaben  oinen  Reinertrag  von 
43")  Millionen  Mark.  Dieser  Ertrag  werde  bald  die  Höhe 
unserer  directeu  und  indirecten  Steuern  erreichen.  Redner 
|  würde  wünschen,  dass  die  Vcrwaltungsgrund^ätze,  welche  in 
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Preussen  festgehalten  werden,  auch  von  unteren  Bahnver- 
waltungeu  angenommen  werden  würden.  Er  würdo  inabe- 
sondere bezüglich  der  Freikarten  eine  grössere  Sparsamkeit 
wünschen. 

Abgeordneter  Piirghart  erörtert  eine  Reihe  von  Kisen- 
bahnangelegenheiten  im  südlichen  Böhmen  und  bringt 
mehrere  diesbezügliche  Wünsche  zur  Sprache.  Kr  beklagt 
»ich  über  die  Zurücksetzung  der  böhmischen  Sprache  bei 
Statioiisaufschriften  und  erörtert  eine  Reihe  von  Betriebs- 
angelegenheiten,  wobei  er  insbesondere  die  mangelhafte 
Heiianlage  bei  einzelnen  Waggons  rügt. 

Abgeordneter  Wolponer  piaidirt  für  den  Bau  der 
Vintschgaubahn  und  beantragt  eine  Resolution,  in  welcher 
die  Regierung  aufgefordert  wird,  die  legislative  Sicher- 
stellung dieser  Bahn  im  Jahre  1897  ins  Auge  zu  fassen. 

Abgeordneter  Siebter  bespricht  das  Localbahnwesen 
in  Niederösterreich  und  befürwortet  die  Herstellung  einer 
Reihe  von  Bahnverbindungen,  darunter  insbesondere  die 
Verbindung  Krems -Absdorf.  Redner  rügt,  das*  bei  der 
Nordbahn  zugsf öhrende  Conducteure  vorschriftswidrig  zur 
Revision  der  Fahrkarten  verwendet  werden,  und  wünscht 
die  Gleichstellung  der  Civilpensionisten  hinsichtlich  der 
Krlangong  von  Fabrbegünsügungen  auf  den  Staatsbahnen 
mit  den  Militarpensionisten.  Kr  beantragt  mehrere  Reso- 
lution^, welche  diesen  Wünschen  Ausdruck  geben. 

Auf  Antrag  des  Abgeordneten  Dr.  Roseimtook  wird 
die  Debatte  geschlossen  und  zum  Oeneralredner  contra  Ab 
geordneter  Dr.  Kaizl,  zum   Generalredner  pro  Abgeordneter 
Dr.  Keil  gewählt. 

Abgeordneter  Dr.  Kell  erklärt  sich  mit  der  Haltung 
des  Kisenbabnminigteriums  in  Bezug  auf  die  Frage  einer 
weiten  Verbindung  mit  Triest  einverstanden.  Die  Gründe, 
welche  gegen  die  von  der  Regierung  geplante  Bahnlinie  ins 
Feld  geführt  werden,  sind  uach  Ansicht  des  Redners  nicht 
stichhaltig.  Die  Bahnverbindung,  welche  die  Regierung 
plant,  liege  im  Interesse  des  ganzen  Reiches.  Redner  be- 
spricht die  vom  Eisenbahnininisteriuni  in  Bezug  auf  Salz- 
barg geplanten  Actionen  und  dankt  dem  Herro  .Minister 
aamens  dea  Landes  und  der  Stadt  Salzburg  für  die  Be- 
rücksichtigung dieses  Kronlaudes.  Kr  bittet  den  Herrn 
Minister,  aneh  in  Zukunft  die  Interessen  dieses  Landes  zu 
berücksichtigen. 

Abgeordneter  Dr.  Kaltl :  Ich  habe  eigentlich  einige  Be- 
merkungen über  den  Staatsvoranseblag  selbst  mehr  oder 
weniger  bndgetärer  Natur  vorbringen  wollen,  allein  nachdem 
den  Hauptgegenstand  der  ganzen  Debatte  über  das  diesjährige 
Budget  viel  weniger  der  Staatsvoransoblag  und  der  Bericht 
des  Budgctaussehusses  Aber  denselben  als  die  Angelegenheit 
einer  sogenannten  zweiten  Eisenbahnverbindung  mit 
Triest  gebildet  hat,  so  sehe  ich  mich  bemüsaigt,  auch  über 
diesen  Gegenstand  einige  Bemerkungen  fallen  zu  lassen. 

Da  möchte  ich,  meine  Herren,  gleich  im  Anbeginne  hervor- 
beben, dass  sich  das  ganze  Discussionsthema  eigentlich  so 
«nversehens  in  den  letzten  Jahren  reoht  bedeutend  ver- 
schoben hat 

Ich  habe  gestern  niebt  umsonst,  als  S*ine  Kzoellenz  der 
Herr  Eisenbahnminister  die  Frage  zu  besprechen  begann  und 
aoeh  von  einer  zweiten  Eisenbahnverbindung  Triests  ge- 
sprochen hat,  die  Frage  dazwischen  geworfen:  .Was  wollen 
Sie  denn  verbinden?"  Und  ich  glaube,  meine  Herren,  darin 
ist  auch  das  ganze  Um  und  Auf  dieser  Sache  enthalten.  Was 


will  mau  verbinden?  Man  bat  immerfort  vom  .Hinterland'* 

gesprochen. 

Ja,  was  ist  das  Hinterland  von  Triest?  Wollen 
Sie  Süddeutschland  verbinden?  Oder  wollen  8ie  daa  Innere 
von  Oesterreich,  d.  h.  die  industriellsten  Gebiete  von 
Oesterreich  mit  Triest  anf  der  möglichst  kürzesten  Strecke 
verbinden?  Diese  Frage,  scheint  mir,  beherrscht  die  ganze 
Discussion  und  ist  auch  du  punctum  saliens.  Und  wenn  iob 
sagte,  es  hätte  die  ganze  Disonssion  in  der  letzten  Zeit  sieh 
verschoben,  so  will  ich  dafür  als  Argument  zum  Beispiele 
eine  Kingabe  des  Triester  Landesaussohusses  und  des  Land- 
tages an  das  höbe  Abgeordnetenhaus  vom  Jabre  1882  er- 
wähnen, in  welcher  nach  einer  Reihe  von  sachlichen  Aus* 
führungen  die  ganze  Darstellung  sich  in  folgender  Bitte 
zuspitzt.  Die  Eingabe  ist  vom  Landeshauptmann  Dr.  Pitteri 
unterschrieben.  Ks  heisst  in  derselben: 

,1.  Es  möge  vor  allem  das  k.  k.  österreichische  Eisen- 
bahnnetz durch  sofortigen  Bau  der  Strecke  Divaoca-Prewald- 
Lack  ergänzt  werden,  um  dadurch  den  Ansehluss  an  das 
Istrianer  Bahnnetz,  respective  die  unabhängige  Verbindong 
Triests  mit  der  Rudolf-Bahn  zu  erlangen. 

2.  Ks  möge  ferner  die  Fortsetzung  der  Rudolf-Bahn  selbst, 
in  nördlicher  Richtung  über  den  Loibl  (Karawanken)  and  in 
westlicher  Richtung  über  die  Tauern  hergestellt  werden,  wo- 
bei es  der  hohen  Regierung  und  den  competenten  Factoren 
überlassen  sei,  zu  bestimmen,  welcher  der  beiden  Linien,  die 
im  engsten  Connexe  mit  den  commerciellen  Existenzbedin- 
gungen dieser  Stadt  und  den  Interessen  der  Monarchie  über- 
haupt stehen,  der  Vorrang  zu  geben  wäre." 

Das  also  ist  der  Standpunkt  des  Triester  Landtages  und 
Landesaussehuases  vom  Jahre  1892.  Sie  sehen,  an  erste 
Stelle  ist  gestellt  die  möglichst  nahe  Verbindung  zwischen 
Triest  und  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn;  ob  das  nun  die 
Streeke  Lack-Divacoa  oder  die  Wocbeinerlinie  ist,  das  ist 
irrelevant.  Erst  in  zweite  Linie  ist  gestellt  die  Verbiudung 
zwischen  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  und  den  nördlicher  ge- 
legenen Gebieten,  wobei  es  der  Landtag  und  der  Landesans- 
schuss  dem  Ermessen  der  competenten  Factoren  überlassen, 
welche  Linie  als  die  erste  von  diesen  zweien,  die  zur  Wahl 
stehen,  ausgebaut  werden  soll.  Selbst  in  der  Triestiner 
Handelskammer  hat  sich  ja,  wie  bekannt,  ein  bedeutender 
Widerspruch  gegen  die  ausschliessliche  Beförderung  der  so- 
genannten Tauernbahn  erhoben  und  Herr  Casare  Combi,  dessen 
bedeutende  Saohkenntniss  in  dieser  Frage  durch  eine  Reihe 
von  Schriften  erwiesen  ist,  spricht  consequent  gegen  die 
Tauernbahn  und  ist  der  Meinung,  ea  sei  das  eine  Linie, 
welche  Triest  direct  zum  Schaden  gereichen  wird,  indem  sie 
zunächst  dem  Handel  Venedigs  dienen  würde.  Es  sei  aber 
die  Linie  auch  im  Stande,  die  österreichische  Iudustrie  zu 
schädigen,  indem  die  Concurrenz  der  industriellen  Centren 
Süddeutschlands  bei  dem  Handel  nnd  dem  Absätze  in  die 
Levante  dabei  gestärkt  werden  würde. 

Ich  habe  mir  erlaubt,  diese  Sachen  nur  deshalb  anzu- 
führen, um  darzuthun,  dass  selbst  die  doch  gewiss  berufenen 
Faotoren  in  Triest  —  denn  wenn  Sie  auon  Casare  Combi 
nicht  anerkennen  wollen,  müssen  Sie  doch  den  Landesans- 
schuss,  den  Bürgermeister  und  Landtagspr&aidenten  von 
Triest  als  solche  anerkennen  -  in  dieser  Saene  durchaus 
keiner  einheitlichen  Ansicht  gewesen  sind,  data  vielmehr 
ein  gewaltiger  Zwiespalt  der  Meinungen  vorherrscht  und  dass 
erst  in  allerletzter  Zeit  hier  im  hohen  Hause  seitens  einer 
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Glicht  grossen,  aber  um  so  rührigeren  Gruppe  die  Tauernbahn  | 
so  in  den  Vordergrund  gedrängt  worden  iet. 

Was  man  unter  dem  Hiuterlande  Triests  zu  verstehen  ' 
hat,  das  ergiebt  sich  nach  dorn  Angeführten  von  selbst.  Auf  j 
der  eiuen  Seite  stehen  die  speeiliaeh  österreichischen  Industrie- 
nnd  Exportinteressen,  gepaart  mit  den  Interessen  der  Triester 
Kaufmannschaft,  der  österreichischen  Seeschiffahrt  u.  s.  w., 
auf  der  anderen  Seite  stehen  dagegen  diese  Interessen  Triests 
mit  den  Interessen  des  grossen  Welthandels,  der  Abkürzung 
des  indobritischen  Postverkebree  um  3"i.'l  Kilometer,  und  wie 
diese  Vortbeile  alle  heissen  (Abgeordneter  Ritter  v.  Stallt/.: 
An  welchen  Oesterreich  mitbeteiligt  ist!),  an  welchen  Oester- 
reich in  zweiter  Linie  mitbeteiligt  ist,  so  wollen  wir  die 
Sache  forauliren. 

Ich  will  den  Herren  durchaus  nicht  abbrechen,  das« 
nicht  mit  mir  gewiss  auch  ein  grosser  Theil  der  Herren  in 
diesem  Hause  und  gewiss  auch  die  Regierung  ein  Verständ- 
nis« für  die  Interessen  hat,  welche  durch  die  Tauernbahn- 
linie  gewahrt  werden  konnten,  daran  ist  gar  nicht  zu  zweifeln. 

Aber  wir  wollun  uns  gewiss  nicht  jenen  heissblütigen 
Pilgern  durch  da*  gosamtnte  Universum  anschlössen,  welche 
unter  Hintansetzung  der  zunächst  zu  berücksichtigenden 
nächsten  Interessen  der  eigenen  Volkswirtschaft  immer  uur 
die  grossen  Ideen  von  Weltverkehr  nnd  Welthandel  und  dt  ui 
kosmopolitischen  Zusammenhange  /.wischen  dem  einen  und 
dem  anderen  Lande  im  Auge  haben.  Ich  glaube,  dass  auch 
die  Herren  aus  Galizien,  den  Herrn  Generalberichterstatter 
vielleicht  ausgenommen,  für  diese  nOehternc  Würdigung  der 
ganzen  Sachlage  Sinn  haben.  (Abgeordneter  Ritter  v.  Stalitz: 
Dm  ist  auch  ein  Standpunkt!)  Gewisc,  aber  denjenigen, 
welchen  ea  darum  zu  thun  ist,  zunächst  die  wirtschaftlichen 
Interessen  des  eigenen  Heimatlandes  —  und  ich  verstehe 
darunter  die  Interessen  der  gesammten  österreichischen 
Linder,  welche  nordwSrts  von  Triest  gelegen  sind  —  den- 
jenigen, welchen  zunächst  diese  brennenden  Interessen  am 
Herzen  liegen,  denjenigen,  welche  wünschen,  dass  Triest  r.u 
allernächst  durch  die  Bande  des  wirtschaftlichen  Zusammen- 
hanges an  die  Hinterländer  geknüpft  wird,  denjenigen  ist  die 
Aufgabe  klar  gegeben,  welche  sie  bei  der  Würdigung  dieser 
Krage  zu  lösen  haben. 

Meine  Herren!  Ich  will  durchaus  nicht  politische  Er- 
wägungen hier  mit  einbeziehen,  aber  ich  will  einer  Rede 
gedenken,  welche  ein  Mann,  der  gewiss  auf  keiner  Seite  als 
befangeu  erklärt  weiden  will,  ein  Mann,  der  leider  nicht 
mehr  in  diesem  hohen  Hause  ist,  über  diese  Angelegenheit 
gesprochen  hat,  und  zwar  damals,  als  es  sich  um  die  Ver- 
staatlichung der  Triester  Lagerhäuser  handelte.  Damals  hat 
Abgeordneter  Dr.  Peez  die  Angelegenheit  besprochen  und 
hat  hervorgehoben,  dass  man  wohl  nicht  berechtigt  ist,  dar- 
über zu  klagen,  dass  Triest  seitens  de«  österreichischen 
Staates  irgendwie  vernachlässigt  werde,  dass  mau  im  Gegen- 
teile sich  nur  darüber  beklagen  kaun,  dass  die  österreichische 
Industrie  und  ihre  Exportinteressen  seitens  Triests  viel  eher 
vernachlässigt  werden.  Er  sagte,  er  war  in  den  industriellen 
Centren  Xordböhroens,  er  war  auch  in  Prag  gewesen,  aber 
er  hätte  umsonst  die  Fühlung  Triests  mit  den  Industriellen 
gesucht.  Er  sagt:  Man  bekümmert  sich  in  Triest  /.u  wenig 
um  das  Inland,  man  kennt  es  vielfach  nicht  und  unterschätzt 
es.  Er  hat  weiter  hervorgehoben:  wo  finden  wir  im  Meere, 
im  Mittelmeere  speciell,  wo  findet  man  da  die  Stationen  der 
Triestiner  u.  s.  f. 


Meine  Herren!  Ich  gedenke  dieser  Rede  dieses  sach- 
kundigen Mannes  nicht,  um  an  dieser  Stelle  irgend  welche 
Recriminationen  gegen  jemanden  zu  erheben,  sondern  um  zu 
fragen:  Wenn  Sie,  meine  Herren,  die  Tauernbahnlinie  wählen, 
wenn  Sie  das  Schwergewicht  des  Triester  Handels,  Exportes 
und  der  Seesohiffahrtsintereisen  nicht  nach  den  Binnen- 
ländern Oesterreichs,  sondern  nach  Suddeutschland  und 
weiterbin  verlegen,  wo,  meine  Herren,  wird  da  der  Ansporn 
für  die  Triester  Kaufmannschaft  sein,  in  Böhmen,  Mähren 
und  Schlesien  und  wie  alle  die  Länder  heissen,  Anknüpfungs- 
punkte zu  suchen,  wo  ist  der  Ansporn,  da  Geschäfte  zu 
machen  und  so  fortV 

Ich  wiederhole,  die  Interessen  der  österreichischen 
Industrie  und  drs  österreichischen  Exportes  weisen 
uns  unbedingt  auf  eine  andere  Linie  als  auf  jene,  welche 
zunächst  die  Interessen  des  Exportcs  fremder  Staaten  im 
Auge  hat,  und  wenn  heute  Herr  College  Stein we oder 
darüber  erwogen  hat,  wie  sich  die  Abgeordneten  der  nörd- 
lichen Lander,  von  Böhmen,  Mähren,  Schlesien,  auch  von 
(ializien  und  Oberösterreich  verhalten  sollten,  so  ist  meine« 
Krachten*  diesen  ihre  Uuuto  ganz  klar  vorgeschrieben.  Ich 
spreche  nicht  davon,  dass  die  Handelskammer  und  der  Land- 
tag von  Böhmen  in  dieser  Angelegenheit  bereits  stricte  Be- 
schlüsse gefasst  haben,  al>er  ich  will  uur  einige  Bemerkungen 
des  Herrn  Abgeordneten  hier  hervorheben,  damit  die  Herren 
sehen,  wie  richtig  ich  urtheile,  als  ich  sagte,  es  sei  die 
Tauernbahn  nicht  eine  Bahn,  welche  zunächst  die  öster- 
reichischen Interessen  im  Auge  habe.  Kr  gab  zu,  es  sei  dirs 
allerdings  keine  Bahn  für  Böhmen.  Dan  hat  der  Herr  Al- 
geordnete Steinwender  ausdrücklich  hervorgehoben. 

Nun,  wir  wissen  es,  dass  sie  keine  Bahn  lür  Böhmen 
ist.  Aber  sie  ist  mit  Ausnahme  kleiner  Streifen  anderer 
österreichischer  Gebiete  eigentlich  keine  Bahn  für  Oesterreich. 

Ich  verlasse  hiermit  da«  Thema  der  Triester  Bahn- 
verbindung und  eonstatire  uur  so  viel:  Es  handelt  sich 
darum,  dass  wirklich  österreichische  Hinterländer 
durch  dio  möglichst  kürzeste  Strecke  mit  Triest 
verbunden  werden.  Die  andere  Linie,  die  Tauernbahn, 
erachte  ieh  weder  für  eine  l'usinuigkeil,  noch  für  eine  Un- 
möglichkeit, aber  ich  erachte  sie  vom  österreichischen  Stand- 
punkte ans  zunächst  als  Luxusgegenstand. 

Wir  haben  zunächst  für  unsere  eigenen  Exportinteressen 
zu  sorgen  und  dann  erst  für  die  Interessen  weiterer  Gebiete. 
Ii-h  weiss,  die  Herren  werden  sagen,  wenn  Sie  Sud-  und 
Norddeutschland  und  England  und  was  immer  mit  Triest 
verbinden,  heben  Sie  dadurch  den  Triester  Handel,  machen 
Sie  die  Schiffahrt  lebhafter,  machen  Sie  es  möglich,  dass 
Schiffe  bereit  stehen  auch  für  den  Kxport  österreichischer 
Produete.  Das  alles  sind  Möglichkeiten,  deren  günstiger 
Erfolg  für  uns  sich  vielleicht  einstellen  wird.  Aber  daneben 
steht  die  Möglichkeit  der  Stärkung  der  Conourrenzkraft  für 
die  coneurrirenden  Länder  und  die  Vernachlässigung  der 
österreichischen  Exportinteressen  seiteus  der  Triestiner  und 
unseres  Seeemporiums  selbst. 

Darum  kann  ich  mich  trotz  alles  Verständnisses  für  die 
zweite  Alternative  nicht  anders  als  dafür  entschliessen,  das«, 
wenn  schon  an  den  Ausbau  dieser  Linie  geichritten  werden 
soll,  zunächst  die  Karawankenbahn  in  Angriff  genommen 
werden  soll. 

Ich  stelle  mir  nämlich  vor,  daaa  es  zunächst  für  die 
Eisenbahnverwaltung  eine  genügend  gTosse  Aufgabe  ist,  für 
die  Verbindung  Trieat«  mit  der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  au 
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sorgen.  Dm  ist  eine  erste  Etappe,  welche  ausgeführt  werden 
soll,  die  Linie  durch  die  Wochein.  Die  Eisenbahnverwaltang 
kann  sich  ans  dem  Dilemma,  in  welches  sie  durch  den 
hitzigen  Vorstoss  einer  kleinen  Grnppe  von  Herren  und 
Interessenten  getrieben  wird,  heraushelfen,  indem  sie  ihre 
Thätigkeit  auf  den  Ausbau  der  Verbindung  zwischen  Triest 
und  der  Kronprinz  Budolf-Bahn  Concentrin  und  die  weitem 
Entscheidung  der  Zukunft  anheimstellt. 

 Ich  erlaube  mir,  nunmehr  einige  Bemerkungen 

über  den  Staatsvoransoblag  selbst  tu  machen  und  werde 
mich  bemühen,  dabei  so  kunt  als  möglich  zn  sein  und  ein- 
fach zu  oonstatiren,  das»  nach  den  Hauptziffern,  welche  der 
Staatsvoranschlag  ergiebt,  der  Staatszusohuss,  oder  wenn 
ich  das  verpönte  Wort  wieder  anwenden  soll,  das  ge-  I 
sernmte  Deficit  der  Staatseisenbahnen  in  diesem  Jahre  vun 
27'/)  Millionen  des  Vorjahres  auf  31',,  Millionen  steigt. 
Das  ergiebt  eine  Steigerung  des  Deficites  von  etwa  l'/j  Mil- 
lionen, dem  gegenober  die  ordentliche  Einnahme  oiue 
Steigerung  von  ft1/»  Millionen  aufweist,  wogegen  aber  die 
Steigerung  der  ordentlichen  Ausgaben  etwas  über  6  Mil- 
lionen betragt.  In  dieser  Diserepanz  zwischen  ordentlicher 
Ausgabe  und  Kinnahme  liegt  die  eine  Ursache  des  Deficite', 
die  zweite  in  den  steigenden  ausserordentlicher  Ausgaben. 

Es  ist  bekannt,  welchen  Standpunkt  ich  gegenüber  dem 
sich  so  entwickelten  finanziellen  Ergebnisse  des  staatlichen  j 
Eisenbahnbetriebe»  einnehme,  ich  unterscheide  mich  von  ! 
vielleicht  der  grossen  Mehrheit  der  Herren  dadurch,  dass 
ich  der  Ansicht  bin,  es  ist  eine  Besserung  nicht  tu  erwarten 
von  irgend  welchen  Ersparnissen  beim  Betriebe,  und  selbst 
das  werden  die  Herren  auch  zugeben,  dass  dieselben  nur 
minimal  sein  können;  die  Bessernng  ist  vielmehr  vun  j 
einer  entsprechenden  Steigerung  der  Hinnahmen 
dea  SUkitseisenbahnbetriebes  zu  erwarten. 

Ich  glanbe,  dass  es  die  nächste  Anfgabe  der  Regierung 
ist,  dafür  zu  sorgen,  dass  die  eigenen  Hinnahmen  der 
Staats  bahnen  günstiger  werden,  und  wenn  der  Herr  Minister  i 
fortwährend  von  einer  Stabilisirung  der  Tarife  spricht,  so 
möge  er  sich  erinnern,  dass  im  Jahre  1891  geradezu  muth- 
willig  eine  übermässige  Herabsetzung  der  Frachtentarife 
vorgeuommen  wurde,  welche  Herabsetzung  ein  fortwährendes 
Vibriren  in  den  Tarifen  herbeigeführt  hat,  weil  die  Eisen- 
bahnverwaltung  nicht  umhin  kann,  bald  da,  bald  dort  all- 
jährlich eine  Erhöhung  der  Tarifsätze  herbeizuführen  in  dem 
Bewosstsein,  dass  diese  herabgesetzten  Tarife  aus  finanziellen 
Gründen  unhaltbar  sind. 

Doch  will  ich  diese  Frage,  über  welche  so  mancher 
Siraugs  ausgekämpft  wurde,  nicht  wieder  besprechen,  sondern 
mich  jetzt  mit  dem  Beriehte  befassen.  Der  Herr  Bericht- 
erstatter scheint  doch  ein  wenig  optimistisch  dem  Staats-  j 
Voranschläge  gegenüber  zu  stehen  und  insbesondere  in  der 
Präliminirung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  so  vorzugehen,  | 
wie  es  mit  der  Vorsicht,  die  hierbei  herrschen  soll,  nicht 
recht  vereinbarlich  ist.  Um  zunächst  einige  Worte  über  die 
Einnahmen  zu  sagen,  werden  für  1897  im  Ganzen  4  Mil- 
lionen Mehreinnahmen  praliminirt.  Nun  ergiebt  sich  jedoch 
thatsäehlich,  dass  die  Ziffern  des  Jahres  1896  von  dem 
wirklichen  Erfolge  nicht  verilioirt  werden,  in  dem  insbesondere  [ 
eine  grosse  Verschiebung  sich  kundgiebt  in  den  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehre  und  in  den  Einnahmen  ans  dem 
Fraohtenverkehre.  Heute,  nämlich  für  das  Jahr  1897,  wird 
so  praliminirt,  all  ob  thatsäehlich  der  Erfolg  der  Einnahmen 
aus  dem  Peroonenverkehre  im  Jahre  1890  eingetroffen  wäre. 


und  ich  befürchte,  es  werden  die  Ziffern,  die  man  für  das 
Jahr  1897  ansetzt,  weit  den  wirklieben  Erfolg  des  Jahres 
1890  übertreffen,  was  den  Personenverkehr  betrifft,  wogegen 
es  kaum  möglich  ist,  dass  die  Ansätze  pro  1897  von  dem 
wirklichen  Erfolge  im  Frachtenverkehre  übertroffen  werden 
kennen.  loh  glaube  aber,  die  Differenz  ist  doch  so  gross, 
dass  im  (iesammterfolge  die  Einnahmen  des  Jahres  1897 
hinter  den  präliminiiten  Ziffern  zurückbleiben  werden,  so 
dass  ich  befürchte,  man  hat  die  Einnahmen  zu  optimistisch 
praliminirt.  Noch  viel  bedenklicher  scheint  mir  die  Prä- 
liminirung der  Ausgaben.  Der  Herr  Berichterstatter 
sagt  selbst: 

Was  die  Ausgaben  für  die  fachlichen  Betriebsein- 
richtungen im  Ordiuarium  anbelangt,  so  sind  dieselben 
keineswegs  zu  hoch  praliminirt,  sondern  man  weiss  vielmehr, 
dass  sie  hinter  dem  wirklichen  Bedürfnisse  weit  zurück- 
bleiben. Das  ist  von  einein  Heferenten,  der  die  Aufgabe  hat, 
das  Budget  zu  vertheidigen,  recht  aufrichtig  gesprochen, 
und  er  bat  thatsäehlich  selbst  den  Eindruck,  dass  die  Aus- 
gaben viel  zn  niedrig  präliminirt  sind.  Meine  Herren!  Das 
ist  ein  sehr  wichtiger  Punkt  bei  allen  Präliminirungen  von 
Eisenbabubudgets  und  anch  ein  Fehler  des  Publicum»,  das 
sich  mitunter  nur  an  die  Einnahmeziffern  hält,  aber  die 
immer  wachsenden  Ziffern  der  Ausgaben  sehr  gern  mit 
einer  gewissen  Oberflächlichkeit  zu  übersehen  pflegt.  Auch 
heuer  sind  die  Ziffern  der  Ausgaben  gestiegen,  bedeutender 
gestiegen  als  die  Eiunabmcn. 

Aber,  raeine  Herren,  ich  glaube,  sie  werden  noch  mehr 
steigen,  weil  die  neuen  Anforderungen  der  Technik  immer 
grössere  Ansprüche  stellen. 

Der  Herr  Berichterstatter  für  das  Fach  hat  selbst  eine 
Reihe  von  werthvollen  und  wissenschaftlich  bedeutungsvollen 
Anregungen  gegeben,  aber,  meine  Herren,  es  sind  ja  noch 
andere  wichtige  Posten  im  Staatspräliminare,  welobe  zu 
einer  Erhöhung  drängen,  und  das  sind  die  Ausgaben  für 
persönliche  Leistungen  der  Mitwirkenden. 

Es  ist  gewiss  anzuerkennen,  dass  die  Staatseisenbahn - 
Verwaltung  als  Vorbild  für  viele  Unternehmungen,  besonders 
für  die  Privatbahnen,  mit  der  Stabilisirung  von  Ar- 
beitern begonnen  hat,  aber  es  giebt  noch  eine  Reihe  von 
heuten,  welche  in  sehr  schlechten  Stellungen  sich  befinden. 

Ich  hebe  hervor,  das«  zum  Beispiel  unter  8728  Wächtern, 
welche  an  den  Staatsbahncn  angestellt  sind,  nicht  weniger 
als  4110,  das  ist  50  Procent,  sich  befinden,  welche  einen 
Monatslohn  von  24  A.  beziehen,  dass  es  unter  4325  Unter- 
beamten 1557  solche  giebt,  welche  einen  Jahrcsgehalt  von 
525  fl.  beziehen. 

Da  giebt  es  noch  eine  Reihe  von  Anlässen  zu  Ausgaben 
—  zumal  die  Civilstaatsbeamten  ohnehin  schon  bedacht 
worden  sind  —  welchen  sich  die  Eisenbahnverwaltung  kaum 
wird  entziehen  können. 

Ich  habe  in  einem  Aufsätze,  welchem  hier  wieder 
holt  die  Ehre  erwiesen  wurde,  citirt  zu  werden,  darauf  auf- 
merksam gemacht,  dass  nach  meinen  Berechnungen  der  per- 
sönliche Aufwand  so  bedeutend  gestiegen  ist,  dass  für 
einen  sachlichen  Aufwand  im  Staatsvoransoblage  kein  Spatium 
mehr  übrig  bleibt,  so  dass  ich  schon  aus  diesem  Grunde 
das  Präliminare  für  den  sachlichen  Aufwand  für  zu  niedrig 

Bei  dieser  Gelegenheit  möchte  ich  eine  Bemerkung 
machen  über  die  bisher  nicht  genügende  Ausgestaltung 
nnd  Ersiohtlichmachung  des  Staatsvoranschlages 
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iah  habe  mir  weidliche  MOhe  gegeben,  ihn  tu  durchdringen, 
und  habe  an«  den  Anifübrungen  de«  Herrn  Eisenbahn- 
minister«  ersehen,  das«  man  ohne  ausgiebige,  weitschweifige 
Commentare,  welche  gegeben  werden  müssen,  nicht  im 
Stande  ist,  sich  ein  klares  liild  zu  schaffen.  Dazu  ist  der 
Siaatsvoranschlag  doch  nicht  geschaffen,  dass  man  erst  mit 
Coiumenlareu  bei  der  Budgetdebatte  sich  auskeimen  soll, 
sondern  er  ist  dazu  da,  damit  die  Möglichkeit  der  coutroli- 
renden  Durchsicht  und  Prüfung  jedem  Abgeordneten  in 
seinem  stillen  Kämmerlein  offen  gehaltcu  werde.  Noch  etwas 
sei  nebenbei  bomerkt.  Wenn  Sie  andere  Stantsvoranschläge 
zur  Hand  nehmen,  gewinnen  Sie  doch  auch  Einblick  in  die 
Verhältnisse,  in  denen  sich  die  Staatseisenbabnverwaltung 
zu  wichtigen  Industrien  des  In-  und  Auslandes  befindet,  zu 
Eisenindustrie,  Kohlenbergbau  u.  s.  w.  Wo  können  Sie  aus 
dem  Siaatsvoranschlag«  entnehmen,  wie  viel  Kohle  zu  be- 
ziehen ist,  woher  sie  zu  beziehen  ist,  zu  welchem  Preise 
u.  8.  f.,  Fragen,  welche  angesichts  der  fortnährenden  Klagen, 
welche  über  die  Verhältnisse  des  Eisenmarktes  in  Oester- 
reich laut  werden,  von  hoher  Bedeutung  sind?  Ich  will  nur 
noch  mit  kurzen  Worten  der  EinHOsse  gedenken,  welche  die 
neue  Organisation  der  Staatseisenbabnen  budgetär 
gesohaffen  hat.  Für  mich  ist  der  budgetare  Ausdruck  der 
neuen  Organisation  der,  dass  thats&chlich  das  Präliminare, 
das  heisst  der  Wirkungskreis  und  das  Ponvoir  der  Staats- 
bahndireclionen  gewachsen  ist,  dagegen  das  Pottvoir  der 
Eisenbabniniuisterium-Centrale  sich  vermindert  hat.  Damit 
bin  ich  gewiss  nicht  im  Widerspruche  mit  den  Ausführungen 
des  Herrn  Collegen  Kaftan.  Wir  werden  darin  überein- 
stimmen, dass  uns  die  Intensität  dieses  Proeesses,  wie  wir 
sie  bisher  vor  uns  tehen,  nicht  befriedigt,  und  das  Ideal, 
welches  wir  anstreben  möchten,  besteht  darin,  dass  die 
Direclionen  der  Staalsbahnen  etwa  so  ausgestaltet  werden, 
wie  es  zum  Beispiel  die  Ueneraldireotioneu  der  be- 
stehenden Privatbahnen  sind,  und  das«  der  gemein- 
schaftliche Nexus  nur  durch  die  gemeinschaftlichen  und 
generellen  Verfügungen  über  wirklich  gemeinsame  Angelegen- 
heilen  aufrecht  erhalten  wird.  Erst  dann,  wenn  Sie  die 
Directiouen  so  selbständig  als  möglich  machen,  werden 
Sie  das  Genie  und  den  Verantwortungssinn  der  Leiter  dieser 
Direotionen  genügend  stimulirt  haben,  dann  sie  erst  ans  dem 
Verhältnisse  der  bureaukratisohen  Abhängigkeit  von  einem 
/u  omnipotenten  Centrum  herausbringen.  Ich  will  auch  diese 
Krage  niobt  des  weiteren  erörtern  und  nur  noch  auf  eines, 
was  der  Herr  Berichterstatter  in  seinem  Referate  hervor- 
hebt, zurückkommen,  indem  er  nämlich  sagt,  es  sei  im 
Budgetansschusse  von  einem  Mitgliede  die  finanzielle  Lage 
der  Staatebahnen  als  sehr  ungünstig  dargestellt  und  ange- 
sichts  des  wachsenden  Deficit«   eine  Erhöhung  der 


Tarife  als  unvermeidlich  bezeichnet  worden.  Der  Herr  Be- 
:  richterstatter  begnügte  sieh  mit  der  Bemerkung,  dass  dieser 
1  Anregung  alle  Mitglieder,  die  zum  YYoitc  gelangt  sind, 
j  opponirten. 

Es  wäre  mir  uud  auch  dem  hohen  Hause  von  sehr 
grossem  Interesse  gewesen,  wenn  der  Herr  Berichterstatter 
in  dieser  Angelegenheil  minder  zurückhaltend  und  minder 
|  bescheiden  gewesen  wäre  und  auch  seilten  Standpunkt  dieser 
Frage  gegenüber  wenigstens  angedeutet  hälle.  Er  sagte  zwar, 
die  Regierung  hätte  die  Erklärung  abgegeben,  dass  sie  nicht 
daran  denke,  eine  Tariferhöhung  vorzunehmen.  Ich  möchte 
diese  Erklärung  nach  dem,  was  ich  mit  eigenen  Ohren  ge- 
hört habe,  dahin  corrigiren,  dass  die  Regierung  sagte,  dass 
sie  dermalen  nicht  darsn  denke,  eine  Erhöhung  der  Tarife 
vorzunehmen.  —  —  —  —  —  —  —  —  —  —  

Berichterstatter  Abgeordneter  Dr.  Ex  «er  bespricht  ein- 
zelne in  der  Debatte  vorgebrachte  epecielle  Wunsche  und 
bemerkt  zunächst  den  Ausführungen  de«  Abgeordneten 
Ür.  Kindermann  gegenüber,  dass  die  Verbesserung  der  Ver- 
kebrsverhältnwsa  im  böhmischen  Niederlande  der  Regierung 
gewiss  am  Herzen  liegen  werde.  Gegenüber  dem  Abgeord- 
neten Welpouer,  der  für  die  Erbauung  der  Vintscbgauer 
Bahn  plaidirt  habe,  bemerkt  der  Referent,  dass  die  Vor- 
arbeiten so  weit  gediehen  seien,  dass  schon  in  diesem  Jahre 
die  Begehung  und  Aofnabme  der  Strecke  möglich  sein 
werde.  Bezüglich  der  ßabnliuie  Deutsch-Brod-Saar,  welche 
Abgeordneter  Kaftan  befürwortete,  bemerkt  der  Referent, 
j  dass  kein  prineipieltcs  Bedenken  gegen  diese  Bahn  vorliege. 
An  der  vom  Abgeordneten  Purghart  beklagten  Verzögerung 
des  Baues  der  Bahnlinie  Woduan-Moldauthein  sei  nicht  ein 
rebelwollcn  des  Eisenbabnministers  Schuld,  sondern  der  Um- 
stand, dass  eingehende  Studien  nothwendlg  seien,  weil  das 
anfänglich  vorgelegte  Project  mangelhaft  sei.  Der  Referent 
befürwortet  den  ersten  Theil  der  Resolution  des  Abgeord- 
neten Dr.  Ritter  v.  Kraus,  betreffend  die  Erbauung  der 
Weohselbahn,  dann  der  Rosenthalbahn  in  Kärnten  und  die 
Erweiterung  der  Bahnhofe  in  Prag  und  Czernowitz.  Ebenso 
empfiehlt  er  die  Einführung  eines  Morgenscfaaellauges 
zwiseheu  Wien  und  Prag,  die  Hebung  des  Wiener  Local- 
verkehrcs  und  die  Weiterfahrung  der  Eisenbahn  von 
Stockerau  über  Absdorf  nach  Krems;  diesfalls  müsste 
jedoch  ein  Fonds  perdu  im  Betrage  von  fl.  60.000  gesichert 
sein.  Redner  besprach  schliesslich  die  Aufgaben  des  neuen 
EisenbahnminUteriums  und  die  Hoffnungen,  welobe  aioh  an 
die  neue  Epoche  knüpfen. 

Bei  der  Abstimmung  werden  die  in  Verhandlung  ste- 
henden Poeten,  sowie  die  Resolutionen  des  Ausschusses  ao- 
genommen  Hiermit  ist  der  Etat  des  Eiseubabuininisteriums 
erledigt. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 
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Personalnachrlchten»  Mit  Allerhöchster  Ent- 
schliessung  vom  21.  Januar  d.  J.  wurde  dem 
Ministerialrathe  im  Eisenbahnministerium  Dr. 
Theodor  Haberer  das  Ritterkreuz  des  Leopold- 


Ordens,  dem  Ministerialsecretär  im  Eisenbahn* 
ministerium  Alphons  r.  Glaser  der  Titel  und 
Charakter  eines  Sectionsrathes  und  dem  in  dem- 
selben Ministerium  in  Verwendung  stehenden 
GeneraldirectioDsrathe,  kaiserl.  Rathe  Victor 
SchQtzenhofer,  der  Titel  und  Charakter  eines 
Oberbaurathes  verliehen.  —  Ferner  wurde  mit 
Allerhöchster  Entschliessung  vom  19.  Jauuar  d.  J. 
in  Würdigung  verdienstvoller  Leistungen  im  In- 
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teresse  der  Heeresverwaltung  dem  Ministerialräte  | 
im    Eisenbahnministerium    Dr.   Josef   Ritter  v. 
Küchle  r  der  Ausdruck  der  Allerhöchsten  Auer-  . 
kennung  bekannt  gegeben;  dem  Oberinspector  der 
Geueralinspeetion  der  Österreichischen  Eisenbahnen  ] 
Franz  Klug  taxfrei  der  Titel  eines  Regierungs-  1 
rathes;   dem  Inspector  der  Generalinspection  der  i 
österreichischen  Eisenbahnen  Jobann  Follhofner 
und  dem  im  Eisenbahnministerium  in  Verwendung 
stehenden  Inspector   der  Generalinspectiou  der 
österreichischen    Eisenbahnen    Emil    Ritter  v. 
Plan  kor-  Klaps  das  Ritterkreuz  des  Frauz  Joseph- 
Ordens;  dem  überinspector  der  priv.  österreichischen 
Nordwestbabn   Berthold   Port  taxfrei  der  Titel 
eines  kaiserl.  Rathes;  endlich  dem  im  Eisenbahn- 
ministerium  in  Verwendung  stehenden  Revidenten 
der  österreichischen  Staatsbahnen  Rudolf  Ruziczka 
das  goldene  Verdienstkreuz  verliehen. 

Transporteinnahmen  der  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Oecember  1896.  Bei  den 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  ergiebt  sich 
für  den  Monat  December  1896  im  Gegenhalte  zu 
den  Ergebnissen  des  gleichen  Monates  im  Vorjahre 
im  Personen  verkehre  eine  Zunahme  der  Frequenz 
um  48.797  Personen  mit  einer  Mehreinnahme  vou 
fl.  24.585.  Hiervon  kommen  auf  die  westlichen 
Staatsbahnen  21.025  Personen  mit  fl.  6693  und 
auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  27.772  Personen 
mit  fl.  17.892.  Im  Güter  verkehre  sind  um  575.386 
Tonneu  mehr  befördert  worden.  Dio  hieraus  resul- 


tirende  Einnahmensteigerung  beziffert  sieh  mit 
fl.  765.516.  Mehreinnahmen  und  Mehrfrequenz  ver- 
theilen sich  auf  die  westlichem  Staatsbahnen  mit 
535.825  Tonnen  und  fl.  539.038  und  auf  die  Staats- 
bahnen  in  Galizien  mit  39.561  Tonnen  und  fl.  226.478. 
Vom  1.  Januar  bis  Ende  December  1896 
resultirt  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres 
eine  Mehreinnahme  von  fl.  6,907.283. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen  Braunkohlenrevieren.  .Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betbeiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  31.  December  1896 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

Wagen 
beitellt  beigeetellt  1895 
Vou  der  Auesig-Teptitter  Kiienbabn 22.68t)     21.621  -*  22-070 
.  deu  k.  k.  unterr.  Staatabahueii  .  24.78»     21.462  —  19.510 
.  .ier  Hueobtfhrader  Eisenbahn  .  6.190      6.189  =  5.477 
daher  intammeu  .  53.668     49  272  =  47.057 

Wagenbeistellung  In  den  Pllsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  De- 
cember 1896  wurden 

Wagen 
beeteilt    beirotellt  189.) 
Von  den  k.  k.  öeterr.  SUatabahnen  .  .  33S5      3280  '=■  3058 
7on  den  böhm.  Commeroialbahnen  .  .    313        313  —  311 

daher  tatamineti  .  .  .  3693      30*93  =  3369 


Literi 

Geschichte  der  Eisenbahnen  der  öster- , 
reichisch -ungarischen   Monarchie.  Zum 

fünfzigjährigen  Regierungsjubilüum  Sr.  k.  und  k. 
Apostolischen  Majestät  Franz  Joseph  I.  unter  dem 
Protectorate  Sr.  Excel  lenz  des  k.  k.  Finanz- 
ministers  Herrn  Dr.  L.  Ritter  v.  Bilinski,  unter 
besonderer  Förderung  Sr.  Excellenz  des  k.  k.  j 
Eisenbahnministers  Herrn  FML.  Bitter  v.  Gutteu- 
berg, unter  Mitwirkung  des  hohen  k.  k.  Reichs- 
kriegsministeriums und  hervorragender  Fach 
miinner  herausgegeben  vom  Oesterreichischeu 
Eisenbahnbeamten  •  Verein.  Durch  alle 
alle  Buchhandlungen.   In  Lieferungen  zu  50  kr. 

Die  Völker  Oesterreich- Ungarns  rüsten  sich, 
»•in  erhebendes  und  freudiges  Ereignis»:  Das  fünfzig- 
jährige Regierungsjubiläura  ihres  geliebten  Mon- 
archen feierlich  zu  begehen.    Schon  zeigen  sich  , 
allerorten  die  ersten  Vorboten  des  bedeutsamen  I 
Festes  und  es  darf  als  ein  Zeichen  der  besonderen  ! 
Weihe  des  letzteren  betrachtet  werden,  dass  es 
nicht  mit  äusserem  Prunke  und  vergänglichem 
Flitter  sich  umgiebt,  sondern  dass  seine  würdige 
Feier  in  zwei  wesentlichen  Momeuten  gesucht  und 
erstrebt  wird :  In  Acten  der  Humanität  uud  in  Dar-  , 
Stellungen  der  culturellen  Fortschritte,  die  Oester-  | 


itur. 

reich-Ungarn  unter  der  langjährigen  Regierung 
unseres  Kaisers  erreichte.  Eine  solche  historische 
Festschrift,  mit  deren  Pnblication  zugleich  ein 
Wohlthätigkeitsact*)  verknüpft  erscheint,  liegt  uns 
heute  —  freilich  nur  in  ihren  ersten  Anfängen  — 
vor;  wir  meinen  die  vom  österreichischen  Eisen- 
bahnbeamten-Vereine herausgegebene  „Geschiebte 
der  Eisenbahnen  der  österreichisch-ungarischen 
Monarchie",  deren  erstes  Heft  soeben  zur  Ausgabe 
gelangt. 

„Die  Geschichte  des  Eisenbahnwesens  —  also 
beginnt  der  dieses  Heft  einleitende  Prospect  — 
bildet  einen  der  wichtigsten  Theile  der  Cultur- 
geschichte  der  Neuzeit."'  Wir  wären  fast  versucht, 
weiter  zu  gehen  und  zu  sagen :  Sie  ist  die  Cultur- 
geschichte  der  Neuzeit  selbst.  Es  giebt  kein  Gebiet 
menschlicher  Thfttigkeit,  auf  deren  Ausgestaltung 
im  modernen  Sinne  das  Eisenbahnwesen  unmittel- 
bar oder  mittelbar  —  wenn  auch  erst  in  mehr- 
facher Uebertragung  —  eingewirkt  hat  oder  noch 
einwirkt.  So  muss  auch  jede  Eisenbaungeschichte, 
die  sich  über  die  Bedeutung  literarischer  Eintags- 
fliegen erheben  soll,  im  Einzelnen  wie  im  All- 
gemeinen die  grosse  zusammenhangende  Wechsel- 

*)  Der  getarnmte  Iteinertrag  llie*st  de«  Fond»  zur  Be- 
gründung eines  Cnrbause»  für  erkrankte  Eisenbahnange- 
«teilt«  zu. 
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Wirkung  zwischen  Eisenbahnwesen  und  cultureller  I 
Entwicklung  der  Völker  schildern.  Man  weiss  — 
wenn  auch  in  weiteren  Kreisen  nur  oberflächlich  — 
wie  viel  Hervorragendes  gerade  in  Oesterreich- 
Ungarn  auf  diesem  Gebiete  geleistet  wurde; 
unser  Vaterland  nimmt  ja  in  der  Eisenbahngescbichte 
neben  England,  der  Heimat  der  Locomotive  und 
des  Schienenweges,  als  das  Vaterland  der  Gebirgs- 
bahnen und  Gebirgslocomotiven  den  ersten  Platz 
ein;  aber  weniger  bekannt  selbst  in  engeren 
Kreisen  ist  die  nähere,  detaillirte  Entwicklung  des 
Eisenbahnwesens  Oesterreich-Ungarns  nach  den 
verschiedensten  Seiten  hin,  in  Bezug  auf  Politik 
uud  Volkswirtschaft,  auf  Technik  und  Handel. 
So  verdienstroll  alle  bisherigen  Publicationen,  welche 
die  Eisenbahngescbichte  Oesterreich-Ungarns  be- 
treffen, auch  im  Ganzen  sein  mögen  —  hier  besteht 
denn  doch  eine  fühlbare  Lücke.  An  ihre  Stelle  zu 
treten  ist  die  Aufgabe  des  schönen  Werkes, 
das  der  österreichische  Eisenbahnbeamten- Verein 
ins  Leben  zu  rufen  beschlossen  hat. 

Durfte  schon  auf  Grund  des  Prospcetes,  der 
vor  einigen  Monaten  zur  Veröffentlichung  gelangte, 
und  im  Hinblicke  aut  die  besondere  Förderung,  deren 
sieb  das  Unternehmen  erfreut,  sowie  im  Hinblicke 
auf  die  hervorragenden  Fachleute,  welche  als 
Mitarbeiter  gewonuen  wurden,  dem  Werke  selbst 
das  beste  Prognostikou  gestellt  werden,  so  lässt 
sich  heute  auf  Grund  des  ersten  Helles  ohne 
Uebertreibung  mit  Gewissbeit  aussprechen,  dass 
hier  ein  literarisches  Unternehmeu  im  Werden  ist. 
welchem  das  Epitheton  eines  hervorragenden  und 
auch  für  die  Zukunft  bedeutsamen  Geschichts- 
werkes von  jedem  unbefangeneu  Beurtheiler  ohue 
Rückhalt  beigelegt  werden  muss. 

Entsprechend  dem  allgemeinen  Anlageplan,  j 
dessen  ursprünglicher  Entwurf  u.  a.  durch  die  ; 
weitgehende    Berücksichtigung   der  Eisenbahnen  ; 
Ungarns  in  technischer,  juridischer  und  volks- 
wirtschaftlicher   Hinsicht   eine   glückliche  und  ! 
interessante  Erweiterung  erfahren  hat,  bringt  das 
erste  Heft  deu  Anfang  der   „allgemeinen  Vor- 
geschichte", welche  von  dem  bekannten  Schrift-  j 
steller  kaiserl.  Rath  Inspector  P.  F.  Kupka  ver-  ! 
fasst  ist  Eine  flüchtige  Durchsicht  des  Heftes  zeigt 
sofort,  dass  sowohl  für  den  Text,  wie  für  die  zahl- 
reichen Illustrationen  Quellen  zu  Gebote  standen, 
die  entweder  bisher  unbekannt  oder  nicht  zugängig 
waren   und  sich  nur  für  den  vorliegenden  spe- 
ciellen  Fall  in  Berücksichtigung  des  grossen  patrio- 
tischen Zweckes  erschlossen.    Ein  näheres  Ein- 
dringen in  Kupka's  Darlegungen  rechtfertigt  fast 
in  jeder  Zeile  diese  Anschauung. 

Kupka  schildert  zunächst  ausführlich  die  Ent- 
wicklung des  Weges  einerseits  und  des  Motors 
andererseits  bis  zu  der  Eröffnung  der  Eisenbahn 
von  Liverpool  nach  Manchester.  Bei  der  Behand- 
lung des  ersteren  Themas  wird  auch  der  Benützung 
der  Wasserstrassen  in  England  sehr  eingehend  i 
gedacht.  Es  sind  manche  interessante  historische 
Thatsacheu,  deren  Erwähnung  geschieht.  In  fesseln- 
der Weise  schildert  der  Verfasser  da«  Anwachsen 
der  allgemeinen  Unzufriedenheit  mit  den  bestehen- 


den Communicationen  unter  den  englischen  Kauf- 
leuten im  zweiten  und  dritten  Decennium  unseres 
Jahrhunderts  und  begründet  an  der  Hand  be- 
achtenswerter Einzelereignisse,  wie  sehr  die  Er- 
findung der  Eisenbahn  zur  zwingonden  Notwendig- 
keit wurde. 

Die  Entwicklungsgeschichte  des  Motors  ist 
reich  an  ebenso  lehrreichen  als  interessanten  Irr- 
tümern und  Fehlgriffen.  Kupka  ist  hier  sehr  weit 
—  vielleicht  hie  und  da  zu  weit  —  in  Einzel- 
heiten eingegangen;  das  Bild  würde  vielleicht  in 
seinen  Umrissen  an  Schärfe  gewinnen,  wenn  es 
etwas  knapper  gefasst  wäre;  aber  füglich  möge 
hierüber  nicht  discutirt  werden:  was  Kupka 
bietet,  ist  durchaus  anregend;  und  hierin  liegt 
immer  eine  Berechtigung  dafür,  dass  es  ge- 
boten wird.  Entgegen  den  Ansichten  anderer  Fach- 
männer, welche  als  Geburtstag  der  Eisenbahn 
jenen  Tag  bezeichnen,  an  welchem  die  Räder  der 
Fahrzeuge  zum  ersten  male  Spurkränze  erhielten 
und  dadurch  unabweislicb  auf  die  Benützung  der 
eisernen  Bahn  gedrängt  wurden,  nennt  Kupka  als 
solchen  den  27.  September  1825,  an  welchem  die 
mit  Lucomotiven  betriebenen  Stockton-Darliugtoner 
Eisenbahn  eröffnet  wurde.  Auch  diese  Anschauung 
bat  schwerwiegeude  Gründe  für  sich;  von  diesem 
Tage  an  war  ja  der  Werth  der  Eisenbahnen  er- 
wiesen und  an  diesem  Tage  wurde  allen  Zweifeln 
an  die  Leistungsfähigkeit  der  auf  glatter  Schienen- 
babu  laufenden  Locoraotiven  ein  Ende  gesetzt. 
Mitten  in  der  Schilderung  der  Locomotivpreis- 
bewerbung  auf  der  Liverpool-Manchester  Eisenbahn 
schliesst  das  vorliegende  Heft. 

Der  grosse  Reichthum  an  Illustrationen,  welche 
das  erste  Heft,  enthält,  darf  nicht  unbemerkt 
bleiben,  uud  zwar  umsoweniger,  als  es  nicht  die 
landläufigen  Abbildungen  aus  der  .Eisenbahn- 
gescbichte'* sind,  die  uns  vor  Augen  treten.  Es 
sind  fast  durchaus  neue  oder  doch  wenig  be- 
kannte, dabei  aber  immer  mit  feinem  künstleri- 
schen Gefühle  ausgeführte  Bilder,  zu  denen  die 
Originale  im  k.  k.  Postmuseum,  im  historischeu 
Museum  der  k.  k.  Staatsbahnen,  in  der  k.  und  k. 
Familienfideicommiss-Bibliotek  vorhandeu  sind.  Aus 
letzterer  sei  das  nach  einem  Gemälde  vun  John 
Lucas  reproducirte  Porträt  Robert  Stephenson's 
erwähnt,  dem  sich  das  Porträt  Georg  Stephenson's 
in  würdiger  Weise  zur  Seite  stellt. 

Das  Redactionscomite  der  „Geschichte  der 
Eisenbahnen  der  österreichisch  ungarischen  Mon- 
archie" besteht  aus  folgenden  Herren:  Obmann 
und  Schriftleiter:  Stracb  Hermann,  Oberofficial 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Kerdinands-Nordbabn.  Mit- 
glieder: Bauer  Franz,  Mitglied  des  Centralcomites 
des  österreichischen  Eisenbahnbeamten-Vereines, 
Beamter  der  Staatseisenbahngesellschaft.  Birk 
Alfred,  diplom.  Ingenieur.  Hoisdorf  Karl,  Inspector 
der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen.  Mähling 
Frz..  Mitglied  des  Ceutralcomites  des  österreichischen 
Ei-senbabnbearaten -Vereines,  Beamter  der  Südbabn. 
Schlüssel  berger  Josef,  Präsident  des  öster- 
reichischen Eisenbahnbeamten  -Vereines,  Revident 
der  k.  k.  priv.  österreichischen  Nordwestbabn. 
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6.  HEFT.  7.  FEBRUAR  1897.  X.  JAHRGANG. 


Das  Budget  des  staatlichen  Eisenbahnbetriebes. 


Anläßlich  der  parlamentarischen  Behandlung 
des  Staats  Voranschlages  für  das  Jahr  1897  ist  zum 
erstenmale  ein  Budget  des  Eisenbahnministeriums 
zur  Rerathung  gelangt.  Es  ist  daher  vielfach  und 
auch  an  dieser  Stelle*)  von  berufener  Seite  die 
Frage  aufgeworfen  worden,  inwiefern  die  Gebarung 
des  Staatshaushaltes  durch  die  Errichtung  des  Eisen- 
bahnministeriums beeinflusst  worden  sei.  Wie  schon 
der  Eisenbahnminister  FML.  Ritter  v.  Guttenberg 
in  seiner  Rede  vom  13.  Januar  in  eingehender 
Weise  darlegte,  war  das  Eisenbahnministerium  bei 
Aufstellung  des  Voranschlages  pro  1897  bemüht, 
in  demselben  Klarheit  und  Durchsichtigkeit  zu 
bringen.  In  dieser  Hinsicht  wurden  Aeuderungen  vor- 
genommen, welche  die  principielle  Durchführung 
der  BruttodarBtellung  im  Budget,  sowie  die 
woitere  —  schon  im  Vorjahre  eingeleitete  —  Auf- 
hebung der  Ueberrechnung  zwischen  einzelnen 
Dienstzweigen  bezweckten.  Es  sei  diesfalls  auf  den 
Staatsvoranschlag  selbst  hingewiesen,  welcher  auf 
Seite  170/172  diese  Aenderungen  detaillirt  anführt 
Aber  auch  die  Organisationsänderungen  —  Auf- 
hebung der  bestandenen  Generaldirection,  beziehungs- 
weise die  Creirung  des  Eisenbahnministeriums  — 
bedingten  nicht  unwesentliche  Verschiebungen  in 
den  Budge  tan  Sätzen  und  somit  eine  Rectificirung 
des  derzeit  bestehenden  Contirungsschemas  dos 
Staatseisenbahnbetriebes. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  das  Budget  durch 
f  »ne  solche  einschneidende  Umgestaltung  eine  ganz 


*)  Siehe  Nr.  1. 
X. 


veränderte  Form  erhalten  musste,  und  es  leuchtet 
wohl  ein,  dass  deshalb  von  Seite  der  Ausgaben 
wie  der  Einnahmen  ein  Vergleich  mit  den  Vor- 
jabrsbewilligungeo  —  welchen  noch  das  Gepräge 
des  Nettobudgets  aufgedrückt  ist  —  sehr  schwer  und 
nur  unter  Berücksichtigung  der  erwähnten  Aende- 
rungen möglich  wird.  Im  nächstjährigen  Budget 
werden  sich  derartige  Vergleiche  in  absoluten 
Ziffern  postenweise  anstellen  lassen  und  ohne 
Zweifel  günstige  Folgen  dieser  Einführung 
zeigen. 

Die  Details  des  Staatsvoranschlages,  wie  sie  bis- 
her geboten  wurden,  sind  zum  überwiegenden  Theile 
den  Wünschen  des  Abgeordnetenhauses  entsprungen. 
Würden  derartige  Details,  so  insbesondere  die 
„Detailnachweisung  der  persönlichen  Ausgaben  für 
den  Staatseisenbahnbetrieb  (Seite  69/131  des  Vor- 
anschlages pro  1897)  in  Hinkunft  entfallen,  so  wäre 
übergenug  Platz  geschaffen  für  die  Nachweisung 
absoluter  Vergleichsziffern,  für  besondere  Nach- 
weisungen der  Einnahmen  etc.  und  für  ausführlichere 
Erläuterungen  der  Einzelansätze  und  ihrer  Diffe- 
renzen gegen  das  Vorjahr. 

Auf  die  Centralverwaltungskosten  über- 
gehend, vergleichen  wir  vorerst  die  bezüglichen 
Ansätze  des  Voranschlages  1897  mit  den  Kosten  der 
bestandenen  Generaldirection,  wie  sie  im  Voran- 
schlage des  Handelsministeriums  pro  1896,  Heft  2, 
Staatseisenbahnverwaltung,  aufgeführt  sind,  da  dieser 
Voranschlag  seinerzeit  noch  ganz  ohne  Rück- 
sichtnahme auf  die  neue  Organisation  erstellt 
worden  ist. 
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Ein  Vergleich  kann  selbstverständlich  nur  unter 
Berücksichtigung  jener  Modifikationen  angestellt 
werden,  welche  durch  die  neue  Organisation  be- 
dingt sind. 

Dem  ordentlichen  Erfordernisse 
für  den  Titel  1,  Centraileitung,  welches 
im    Staatsvoranschlage    pro  1897, 

Seite  21,  mit  11.  9,368.800 

ausgewiesen  ist,  kommt  zunächst  das 
gleichartige  Erforderniss  für  das 
Centralwagendirigirungsamt  hinzuzu- 
rechnen, welches  pro  1896  noch 
einen  integrirenden  Bestandteil  der 
bestandenen  Generaldirection  bildete. 
Dasselbe  ist  im  Titel  3,  Seite  25,  mit  fl.  216.750 
veranschlagt. 

(Die  Kosten  der  Generalinspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen 
können  hier  ausser  Betracht  gelassen 
werden,  weil  sie  in  beiden  Vergleichs- 
jahren unter  selbständigen  Budget- 
titeln erscheinen.)   Von  der  Summe 

dieser  beiden  Titel  per  fl.  9,585.550 

müssen  jene  Positionen  ausgeschieden 
werden,  welche  das  Erforderniss 
pro  1897  lediglich  auf  Grund  der 
Hruttopräliminirung  erhöhen.  Die- 
selben betragen  nach  den  Erläute- 
rungen (Seite  146)  zusammen  .  .  .  fl.  112.430 
Weiters  sind  zum  Zwecke  der  richtigen 
Vergleichung  auszuscheiden  jene  Po- 
sitionen, welche  keine  eigentlichen 
Centralleitungskosten  darstellen,  und 
zwar  die  Erwerbsteuer  mit  ....  fl.  27.860 

die  Einkommensteuer  mit  fl.  4.527.300 

und  die  Beiträge  zu  den  Hiimanität.s- 
insti  tuten. 

Hier  müssen  von  dem  unter  Post 
Nr.  56  (Beiträge  zu  den  Humanitüts- 
instituten,  Spenden  und  Gnadengaben) 
ausgewiesenen  Betrag  per  11.  2,347.820 
in    Abschlag  gebracht 

werden 

die  Stipendien  perft.  13.000 

die    Spenden    perfl.  13.750 
und  die  dauernden  Unter- 
stützungen  an  nicht 
active  Bedienstete  etc. 
per  fl.  13.340 

so  dass  für  Beiträge  zu  den  Hu- 
mnnitutsinstiliilcn  bloss  fl.  2,307.730 


in  Abschlag  kommen.  Es  verbleibt 
sonach  eine  richtiggestellte 
Vergleichsziffer  pro  1897  im 
Betrage  von  fl.  2,610.230 

Für  das  Jahr  1896  betrugen  da- 
gegen die  Gesammtausgaben  der  be- 
standenen Generaldirection  .  .  .  .  fl.  10,074.960 
Hierzu  kommt  der  vom  Gesammtauf- 
wande  für  die  Centralleitung  des 
Handelsministeriums  auf  die  Ver- 
waltung der  Eisenbahnagenden  ent- 
fallende Theilbetrag  per  fl.  107.230 

Von  der  hiernach  sich  ergebenden 

Summe  per  fl.  10,182.190 

sind  nun  zum  Zwecke  der  richtigen 
Vergleichung  wieder  jene  Posten  in 
Abzug  zu  bringen,  welche  pro  1896 
noch  als  Ausgaben  der  General- 
direction präliminirt  waren,  pro  1897 
dagegen  im  Präliminare  der  Staats- 
bahndirectionen  erscheinen. 

Hierher  gehören: 

Die  Entschädigungen  auf  Grund 

des  Haftpflichtgesetzes  fl.  95.610 

die  Vergütung  für  Mitbenützung  von 
fremden  Bahnhöfen,  respoctive  die 
früher  bei  der  Generaldirection  ab- 
gerechneten Tractionskosten  auf  der 
P«'agc-st recke  Laibach- Di vacea,  mit  .  fl.  248.000 
die  Auslagen  für  das  Salzgeschüft  .  fl.  906.500 
weiters  die  Kosten  für  Feuerassecn- 
ranz,  Commissions-  und  Gerichts 
kosten,  Eisenbahnbuch,  Instructionen, 
Fahrordnungen  etc.,  welche  Kosten  im 
Voranschläge  1896  zumeist  mit  an- 
deren Budgetposten  cumulirt  ein- 
gestellt, in  den  Erläuterungen  des 
Staatsvoranschlages  1897,  Seite  146, 
aber  einzeln  aufgeführt  sind,  mit  zu- 
sammen  fl.  170.880 

Weiters    sind    in   Abschlag  zu 
bringen: 

Die  Kosten  des  pro  1896  noch 
im  Erfordernisse  der  Generaldirection 
priiliminirten  Personales,  welches  seit- 
her zu  den  Staatsbabndirectionen 
Iransferirt  worden  ist,  und  daher  1897 
nicht  mehr  im  Voranschlage  der 
Centralleitung  erscheint,  mit  ....  fl.  432.040 
endlich  jene,  nicht  als  eigentliche 
Centralleitungskosten  zu  betrachtende 
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Positionen,  welche  zuvor  auch  aus 
der  Voranschlagsziffer  pro  1897  aus- 
geschieden worden  sind,  und  zwar  für 

Erwerbsteuer  fJ.  27.700 

für  Einkommensteuer  fl.  3,889.900 

für  Erwerb-  und  Einkommensteuer  der 

Wiener  Verbindungsbahn  fl.  39.210 

für  Beiträge  zu    den  Humanitäts- 

instituten  fl.  1,596.940 

Hiernach  verbleiben  als  Ver- 
gleichsziffer pro  1896   fl.  2,775.410 

Wird  derselben  die  vorhin  entwickelte 

Vergleichs-iffer  pro  1897  per  .  .  .  fl.  2,610.230 

entgegen  gehalten,  so  ergiebt  sich 

ein      Mindererforderniss  an 

Centralleitungekosten  1897 gegen 

1896  per  fl.  165.180 

Hierdurch  ist  wohl  ziffermässig  der  Nachweis 
erbracht,  dass  sich  der  Aufwand  für  die  Centrai- 
leitung infolge  der  vorjährigen  Neuorganisirung 
keineswegs  vermehrt  hat. 

Es  ist  ferner  eine  Behauptung  aufgestellt 
worden,  die  wohl  nur  auf  die  früher  hervorgehobene 
Schwierigkeit  einer  richtigen  Vergleichuog  der  dies- 
jährigen Budgetziffern  mit  jenen  des  Vorjahres 
zurückzuführen  ist,  nämlich  die  Behauptung,  dass 
das  Personalerforderniss  von  1896  auf  1897 
um  fl.  5,952.000,  also  um  nahezu  6  Millionen  ge- 
wachsen sei. 

Diese  Annahme  zeigt  sich  nuu  bei  genauer 
Prüfung  der  Elemente  der  bezuglichen  Budget- 
posten als  durchaus  unzutreffend,  wie  aus  der 
folgenden  Darlegung  zu  entnehmen  ist. 

Bei  der  Aufstellung,  welche  zu  dem  Ergeb 
nisse  einer  so  erheblichen  Erhöhung  der  Personal- 
kosten geführt  bat,  ist  nämlich  in  die  Vergleichs- 
ziffer des  Jahres  1897  der  Aufwand  für  die  stabi- 
lisirten  Werkstättenarbeiter  im  Betrage  von  1-96  Mil- 
lionen Gulden  einbezogen  worden,  welcher  im 
Jahre  1896  noch  bei  den  Kosten  der  Fahrpark- 
erbaltung  mit  den  Materialkosten  cumulirt  ver- 
rechnet worden  ist.  Zum  Zwecke  des  richtigen 
Vergleiches  ist  daher  der  obige  Betrag  von  nahezu 
tl.  2,000.000  entweder  von  der  Vergleichsziffer 
pro  1897  in  Abschlag  zu  bringen  oder  jenen  der 
persönlichen  Ausgaben  pro  1896  zuzurechnen. 

Weiters  ist  infolge  der  im  Jahre  1897  durch- 
geführten Bruttopräliminirung  bei  dem  Präliminar- 
ausätze  für  das  Jahr  1896  ein  Betrag  von  rund 
fl.  2,430.000  zuzurechnen,  welcher  bei  der  Netto- 


*  präliminirung  im  Jahre  1896  von  den  Ausgaben 
in  Abzug  gebracht  worden  ist,  während  im  Jahre 
1897  der  correspondirende  Betrag  in  den  Ausgaben 
belassen  blieb. 

Die  Differenz  von  fl.  5,950.000  vermindert  sich 
sonach  auf  fl.  1,560.000,  erhöht  sich  aber  wieder 
um  fl.  1,600.000  infolge  des  Umstandes,  dass  die 
Beiträge  zu  den  Humanitätsfonds  für  1896  unter 
den  persönlichen  Ausgaben  des  Staatseisenbahu- 
betriebes,  für  1897  aber  unter  den  sachlichen  Er- 
fordernissen der  Centralleituug  präliminirt  sind. 

Zur  Erzielung  einer  richtigen  Vergleichsbasis 
sind  aber  ausserdem  noch  nachstehende  Umstände 
zu  berücksichtigen. 

In  dem  Erfordernisse  pro  1897  an  Personal» 
auslasen  sind  für  neue  Strecken  fl.  230.000  ent- 


Weiters  erhöht  sich  das  Erforderuiss  der  LVutral- 
leitung  pro  1897  um  die  Differenz  zwischen  den 
persönlichen  Ausgaben  der  Gerieralmspectiuti  im 
Jahre  1897  und  1896  infolge  der  Personal- 
verschiebung um  fl.  230.000. 

Ausserdem  ist  das  Erfordernis*  für  ^uartier- 
gelder  lediglich  infolge  der  Bruttopraliiuiniruug, 
d.  i.  durch  Verrechnung  der  Kückliisse  für  Natural- 
wohuungen  in  den  Einuahmen  uud  nicht  wie  früher 
als  Compeusationsposteu  der  Ausgaben  um  fl.  660.000 
gestiegen. 

Ueberdies  waren  die  Bezüge  des  Personales 
des  Salzgeschäftes  per  fl.  50.000  im  Jahre  1896 
unter  den  sachlichen  Erfordernissen  präliminirt, 
wogegen  dieselben  im  Voranschläge  1897  als 
persönliche  Ausgaben  eingestellt  sind. 

Endlich  sind  pro  1897  andere  persönliche 
Kosten  im  Betrage  von  fl.  450.000  vorgesehen, 
welche  hauptsächlich  durch  die  Verkehrszunahme 
hervorgerufen  werdeu,  so  sinkt  das  Mehr- 
erfordern iss  auf  den  Betrag  von  rund  1'54 
Millioueu  Gulden  herab. 

Unter  Berücksichtigung  der  vorangeführten 
Richtigstellungen  und  besonderen  Erfordernisse 
für  Personalauslagen  ergiebt  sich  sonach  bei 
richtiger  Vergleichung  der  Budgets  pro  1897  und 
1896  nur  ein  Mehranspruch  von  fl.  1,540.000  und 
nicht,  wie  behauptet  worden  ist,  von  nahezu 
6  Millionen  Gulden  und  ist  dieser  Mehranspruch 
in  den  speciellen  Erläuterungen  zum  Staatsvoran- 
schlage,  insbesondere  durch  das  successive  Ein- 
rücken des  Personales  in  die  Systeraisirung  und 
zum  Theile  durch  die  neu  beantragte  Aufbesserung 
der  Persnnalhezuge  ausführlich  begründet  worden. 
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In  Bezug  auf  den  finanziellen  Effect  der 
Staatsbahnverwaltung  nach  dem  Budget  pro  1897 
im  Vergleiche  mit  jenem  pro  1896  wäre  noch 
Nachstehendes  anzuführen: 

Nachdem,  wie  schon  früher  hervorgehoben 
wurde,  rücksicbtlich  vieler  Posten  des  Budgets  pro 
1897  ein  Vergleich  mit  den  für  1896  bewilligten 
Crediten  nicht  thuulich  ist,  erübrigt  nur  ein  Ver- 
gleich der  Differenzen,  welche  sich  aus  den  Schluss- 
zillern  beider  Budgets  ergeben. 

Was  nun  zunächst  den  Ueberschuss  im  Ordi- 
narium  anbelangt,  so  ist  derselbe  für  das  Jahr 
1897  gegen  1896  um  fl.  431.810  niedriger  prä- 
liminirt. 

Werden  die  durch  die  verschiedene  Art  der 
Prftliminirung  bedingten  Aenderungen  der  Ansätze 
für  beide  Jahre  berücksichtigt,  so  zeigt  sieb,  dass 
die  Einnahmen  um  fl.  5,538.040  und  die  Ausgaben 
um  fl.  5,969.850  höher  veranschlagt  sind. 

Von  den  höheren  Einnahmen  entfällt  der 
grösste  Theil  auf  die  Transporteinnahmeu,  bei 
welchen  ein  Mehrerträgniss  aus  dem  Personen- 
verkehre wie  auch  aus  dem  Frachtenverkehre  er- 
wartet wird;  für  letzteren  sind  mit  Rücksicht  auf 
die  Wirkung  der  erhöhteu  Gütertarife  die  Ein- 
nahmen  gegen  1896  um  4'3  Procent  höher  prä- 
liminirt,  was  nach  den  bisher  gemachten  Ei- 
fahrungen  gewiss  nicht  zu  hoch  gegriffen  ist. 

Abgesehen  von  dem  Streckeuzuwachse  und  den 
hierdurch  bedingten  Mehrauslagen  wird  die  Steige- 
rung der  Ausgaben  hauptsächlich  herbeigeführt  bei 
der  Gentralleitung  durch  die  höheren  Beiträge 
zu  den  Humanitätsfonds  und  die  Mehrleistung  an 
Einkommensteuer,  bei  der  Bahnei baltung  durch 
unumgänglich  notwendige  Umstaltungen  und  dio 
Instandsetzung  von  Unter-  und  Hochbauten,  sowie 
durch  die  Erhaltung  des  Oberbaues,  welch  letzterer 
infolge  der  grösseren  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  und  der  allgemeinen  Verkehrssteigeruug  in 
höherem  Maasse  in  Anspruch  genommen  wird,  bei 
dem  Verkehrs-  und  commerciellen  Dienste 
durch  die  höheren  Auslagen  für  das  Personal  auf 
systemisirten  Posten  und  für  Löhne  der  Stations- 
und  Magazinsarbeiter;  dann  durch  die  Verkehrs- 
steigerung; bei  dem  Zugförderungsdienste  und 
der  Erhaltung  der  Fahrbetriebsmittol  durch 
die  Aufbesserung  der  Personalbezüge  und  Löhne, 
durch  die  Arbeiterstabilisirung  und  durch  die  mit 
dem  Alter  zunehmende  Reparatursbedürftigkeit 
der  Fahrbetriebsmittel. 

Im  Extraordinarium  stellt  sich  das  Netto- 
erforderniss  um  fl.  1.339.660  und  bei  Berück- 


sichtigung der  Mehrbelastung  von  11.  39.500  durch 
die  nachträglich  aus  dem  Etat  des  Eisenbahn- 
ministeriums in  das  Investitioospräliminare  und  um- 
gekehrt übertragenen  Posten  um  fl.  1,300.160 
günstiger  als  nach  dem  Finanzgesetze  1896,  wozu 
allerdings  namentlich  der  Umstand  beiträgt,  dass 
eine  Reihe  von  Investitiousauslagen,  welche  früher 
das  Extraordinarium  belasteten,  nunmehr  aus  dem 
Investitionsanlehen  zu  bestreiten  sind. 

Die  vertragsmässigen  Zahlungen  für  Verzinsung 
und  Amortisation  der  Eisenbahnschuld  im  Etat 
des  Eisenbahnministeriums  und  im  Etat  der 
Staatsschuld    erfordern    zusammen    den  Betrag 

von  fl.  41,040.570 

und  einschliesslich  der  Annuität  für 
die  durch  dieTitresausgabe  beschafften 
Anlehen  zur  Vermehrung  des  Fahr- 

parkes  per   ■  tl.  1.484.840 

den  Betrag  von  fl.  42,525.410 

Da  ein  Theil  des  Aufwandes  für 
den  StaatseisenbAhnbau  und  für  nach- 
trägliche Investitionen  ebenfalls 
durch  Begebung  von  Staatsrenten- 
titres  beschafft,  oder  aus  den  Cassa- 
beständen  bestritten  wurde,  ist  auch 
dasZinsenerforderniss  für  diesen  Auf- 
wand, welcher  im  Staatsvoranschlage 
mit  fl.  308,291.864  ausgewiesen  wird 
und  wobei  von  dem  früher  erwähnten 
Differenzbetrage  von  fl.  39.500  ab- 
gesehen wird,  zu  berücksichtigen. 
Die  Verzinsung  dieses  Betrages  mit 


4'/^  Procent  angenommen,  ergiebt 

ein  Zinsenerforderniss  von  .  .  .  .  fl.  13.102.404 

Das  Gesammterforderniss  für  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  in 
den  Staatsbahnen  investirteu  Capitales 

stellt  sich  somit  auf   fl.  55,627.814 

Nachdem  der  Ueberschuss  im 

Ordinarium                                .  fl.  31,795.170 

beträgt,    beziffert    sich    der  er- 
forderliche Staatszuschuss  mit  .  .  .  fl.  23,832.644 


Bei  dieser  Berechnung  ist  das  für  1897  präli- 
minirte  Nettoerforderniss  im  Extraordinarium  dem 
mit  4V4  Procent  zu  verzinsenden  Capitalsbetrage  für 
nachträgliche  Iuvestititioneu  zugeschlagen  worden; 
wird  dieses  Erforderniss  aber  als  eine  laufende 
Ausgabe  des  Jahres  1897  behandelt,  so  erhöbt 
sich  der  Staatszuschuss  auf  fl.  27,035.720. 

Im  Staatsvoranschlage  für  1897  sind  nun  aber  im 
Aufwände  für  den  Bau,  beziehungsweise  für  nach- 
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trägliche  Investitionen  der  Staatseisenbahnen  pro 
1897  die  aus  der  neuen  Investitionsanleihe  zu 
bestreitenden   Investitionskosten    nicht  enthalten. 

Für  den  Staatseisenbahnbetrieb  betrügt  das  Er- 
forderniss  im  Investitionspräliminare  1897  zu- 
sammen fl.  7,054.150,  wofür  eine  zweijährige  Ver- 
wendungsdauer eingeräumt  ist;  wird  nun  der  im 
Jahre  1897  voraussichtlich  zu  verwendende  Theil- 
betrag  dieses  Credites  gleichfalls  den  laufenden 
Ausgabeu  des  Jahres  1897  zugerechnet,  so  wird 
sich  der  Staatszuschuss  dementsprechend  auf  un- 
gefähr 30  Millionen  Gulden  erhöhen. 

Das  Anlagecapital  sämmtlicher  im  Staatsbetriebe 
stehenden  Bahnen,  ausschliesslich  der  für  fremde 
Rechnung  betriebenen  Localbahnen,  wird  im 
Jahre  1897,  mit  Ausschluss  der  Auslagen  des  In- 

vestitionspräliminares  fl.  1.185317.948 

betragen;  der  Ueberschuss  im 
Ordiuarium    per  fl.  31,795.170 


|  ergiebt  eine  Verzinsung  dieses 
üapitales  von  2*68  Procent. 
Durch  VerloBUugeu  und  Con- 
vertirungen  hat  sich  bis  Ende 
1896   das   Aulagecapital  bereits 

um   fl.  24.052.720 

somit  auf  den  Betrag  von  .  .  .  fl.  1.161,265.228 
vermindert. 

Dieser  Capitalsbetrag  wird  nun  durch  den 
Ueberschuss  von  fl.  31,795.170  mit  2  74  Procent 
verzinst,  ein  Ergebnias,  welches  wohl  erklärlich 
erscheint,  wenn  man  die  ungUustigeu  Bedingungen, 
unter  welchen  seinerzeit  die  finanzielle  Sicher- 
stellung eines  grossen  Theiles  der  in  das  Staats- 
bahnnetz einbezogenen  Linien  erfolgte,  dann  die 
besonders  schwierigen  Bau-  und  ßetriebsverbält* 
nisse,  sowie  die  unzureichende  Rentabilität  ein- 
zelner Staatsbahnlinien  in  Betracht  zieht. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

November  1896. 


Im  Monate  November  1896  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  offen  I  liehen  Verkehre  uber- 
gebeu : 

In  Oesterreich: 

Am  9.  November  die  20  77  Kilometer  lange 
Localbahn  Mührisch-Budwitz-Jamnitz ; 

am  24.  November  die  72  613  Kilometer  lange 
Strecke  Tarnopol-Kopyczynce  der  Ostgalizischen 
Localbahnen. 

In  Ungarn: 

Am  3.  November  die  5136  Kilonieter  lange 
Theilstrecke  Budapest-Eugelsfeld-AltOfeu  der  Local- 
bahn Budapest-Gran;*) 

am  4.  November  die  55*5  Kilometer  lange  Local- 
bahn Hegycs-Feketehegy-Palauka; 

am  17.  November  die  53*306  Kilometer  lange 
Localbahn  KomiiromDunaszerdahely,  Theilstrecke 
der  Schüttinselbahn; 

am  18.  November  die  31  02  Kilometer  lange 
Localbahn  Temesvär-Buziäs; 

*)  Die  Ton  der  neueröffneten  Strecke  abzweigende 
2-8D5  Kilometer  lange  schmalspurige  Flügelliahn  von  Dorogh 
zu  den  Draache'sehen  Kohlcnwerken  wurde  am  1.  Ootober 
1896,  jedoch  nur  für  Wagenladungen  des  Werkabeiitzera, 


am  30.  November  die  16.832  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Erdököz-Tiszolcz  der  Localbahn  Zolyom- 
Brezö-Tiszolez. 

Im  Monate  November  1896  wurden  auf  den 
Österreichisch-ungarischen  Eisenbuhnen  im  Ganzen 
11,937.426  Personen  und  12,858.455  Tonneu  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  34,432.308  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  1090. 
Im  gleichen  Monate  1895  betrug  die  fiesammt- 
einnähme,  bei  einem  Verkehre  von  11,474.217  Per- 
sonen und  11.472.255  Tonnen  Güter,  fl.  32,788.357, 
oder  pro  Kilometer  fl.  1087,  daher  resultirt  für 
den  Monat  November  1896  eine  Zunahme  der  kilo- 
metrischen Einnahmen  um  03  Procent. 

In  der  Zeitperiode  vom  1.  Januar  bis  30.  November 
1896  wurden  auf  den  österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen  146,339.235  Personen  und  110,424.741 
Tonnen  Güter,  gegen  145,011.574  Personen  und 
103,854.333  Tonnen  Güter  im  Jahre  1895,  befördert. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1896  auf  fl.  343,274.671, 
im  Jahre  1895  auf  fl.  323,948  966. 

Da  die  durchschnittliche  Gesaromtlftnge  der 
•  isterreiehisch-ungarischen  Eisenbahnen  in  den  ersten 
.•lf  Monaten  des  Jahres  1896  30.911  Kilometer,  für 

JOS.) 
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1  540 
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5.044 
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6  313 
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Benennung 

0>r 

Eisenbahnen 


Oe*t*rr.  Nordweatbahn : 
(iarautirte  Strecken  .  . 
Hrgäuzuugsnotz  .... 

Oest.-ung.  Staatseisenb.-G. : 

Oesterreichische  Linien 
Üstraii-Kricdlander  Eisenb. 

Sudbahngesellschaft: 
Hauptnetx  u.  Localbahn. 

in  Oesterreich    .  .  . 
Loealb.   Mödling- Brühl 

elektrischer  Betrieb  . 

Sudnorddeutsche  Verb.-B 
Wien-Aspang  Halm  .  .  . 
Wien-Pottd.-Wr.-Neust.  B 


Selbständige  Localbahnen. 

Anspitzer  Localbahn     .  • 
llrihin.  C<>mmereialbahne:i 
Hoien-Merauer  Bahn  .  •  ■ 
Keutschbrod-HumpoleU  • 
Gr. -Pries.  -W  ernst.  -Ausbin» 
Kremsthalbahn  .... 
Kuttenberger  Localbahn  . 
Mori-Areo-Riva  a'G.  .  .  . 
Mühlkreisbahn 
Neutitscheiner  Localbahn  . 
Keiuhenau  a/K.-Solnitz.  L. 
lUdkeraburg-Luttenb.  I  -  -  - 1 J 
Itaiehanbg.-Uabloiu-Tann  .s . 
Salzburg-!  janiprechtshaiiücii 

Lokalbahn  

S;iUkumuieigut-Localb  -Ges. 
Stauding-Stiamberger  L.-B. 

Steyrthalbahn  

Stramberg-Wernsdorf  .  . 
Swoleiiowea-Sineiiia  L.-B. 


H«tri*h«-I.S.n(<> 
im  Monat« 
Notimbir 


189« 


16« 


Kilometer 


.V'inn»  November 


Personen 


Oflter 


Amatil  J  Tonnen 


628 
309 

1.366 

33 


1.513 
4 


Sleierinärkisi-he  Landesb 
Cilli-Wöllau    .  . 
Pred. -Wieselsd.  -  Staiur 
Pöltschaoh-Gonobitz 
k'apfenb«rg-Au-8eew 

Welenaa-Wickwitx-  Giesa- 
Imbl  Sauerbruun  . 

Oantpftramways. 


Krünner  Localeisenbahn-G. 
I'.uiipftraiuway-Gesellschaft 

vorm.  Kranss  &  Co.  .  . 
Innsbruck-Hall,  Localbahn 
K  Ohlenberg  -  Eisenbahnges. : 

hampftr.  Wien-Nusadorf 
Mähr.-Ostrau-Witkow.  L.-B 
Neue WienerTraaiway-Oes  : 

I  »ampftramw.  Westhahn- 

li  nie-  Bau  in  gurte  n-  Hütteid. 
S,d /.burger  Eiseubahu-  u:xl 

Traujwaygesellsohaft  .  . 
Wiener  Loualb.-Aätien-Ge*- 

(Dampftram.  Wieu-Wr. 

Neudorf  -Gun tranisdorf) 


7 

193 
31 

*\ 
251 

70 

3 

24! 

58 

8 

15 

25 

84: 

'2.'. 
67 
18 
48 

i 

10 


8» 


is 


628 
308 

1.366 

88 


1.513 

4 

28 
89 
Ii.", 


i 

193| 
81 
25i 
25 
70 

| 
24 
58 

8 

15 


s 

34 


(17 
1H 
48 

10 


39 
49 

8 


284.170 
132.619 

611.670 
26.675 


855.282 

5.802 

141.625 
101.637 
23.550 


365.M9 
422.940 

987.226 

21JSO0 


173.804 
HII.U64 

397.586 
7.119 


1896 

Nr  Pen. 
ja.  Oeplck 

Für  05ler 

4 

Im          e  E 
Oinien       «,  — 
M 

(>  II  t  rl  *  D 

r»  u  1  <t  *  n 

Diffe- 
rem  pro 

Kilon). 
In 


432-722  709.043 
862 


190.190 
36.642, 
63.16T 


11 


1  7 

1031951 
5.6li 
1.527 
2.304 
8.232 
5  92H 
1.091 
1.16t 
4.76b| 
2.2:12 

H.495j 

2.994 

2  793: 
29  9jn 

4954 
2.028 
21.91 


4.911 
28.661 
25.986. 

2  078 
2.949 

17.180 
9.794 
7250 
8.873 
8.754 
2-249 

3  039 
38.291 

6.703 
9407 
7.382 
11.020 
552 
1728 


5.4221  13.332 
54.3901  5.541 


10 

10 

68.740 

12 

42 

164.988 

12 

12 

42.373 

7 

7 

116.917 

7 

7 

70.632 

6 

6 

123.820 

14 

14 

8.558 

7  918 
747 

2.979 


830.366  1,004.170  1591, 

61330T.  093.3692251 

2,132.412  2,529.998  1852! 

19.379  26.498  803 


vom  I.  Jan. 
30. 


1896 


KJU, 


59.228 
26.424 
7.682 


2,379.1  H32 


282.930 
40.969 
72.718 


1.H61 
2.O04 


1.476  - 


7.027 

5422 

9  000 
5.697 


10.050 

UM 


18 


52.230     1&571  5.483 


16.743  16.476p.r)0a912  9,7I2.528||4,017J>29 197178.092  2U95.121  ^b.Ö2M96 


547 

931 

7.857 

78.152 

15.289 

12.887 

1.005 

3590 

1.028 

4.108 

5.990 

11.050 

838 

4.031t 

4.982 

2412 

5.520 

5.486 

1.566 

4.121 

974 

2.717 

971 

1  279 

13.518 

16.402 

2.955 

B.000 

4.270 

4.602 

1.552 

17.342 

:<.2<u 

5.200 

113 

1.215 

160 

26.489 

16.318 
5.244 

2.240 

4.972 

865 

1.096 

2.840 
7.733 


3,088.105  2041 

862  216 
342.158  1201 


67.393 


757 


80.400  1237 


1.5281 

MI.O09 

2s.  176 

4  655 

5  126 
17.040 

4-372 
7  394 

11.006 
5.687 
3.691 
2.250 

29.920 


21s 

4401 
!in:> 

180 
205 
24.» 
1457 


4.034 


288 


939.601 
663.485  215 


28.333 

3,051.354  2017  +  12 
io7 


190 

711 

240 
90 

SSM 


5.955  -LH 
8.872  13^, 

18.894  10b^ 
8.460  lw 
132s  1' 

26.649  ; 

IS  179  iiM 

7Joe: 

2.240  280 


11.999 W 

21485  Ö8j> 
5  422  4o2 

9.1  H  Kl  1286 
6.775  **< 

10.056  1676 


+ 

64 

628 

628 

" 

308 

308 

- 

1-6 

1.366 

1.366 

65 

38 

33 

8.325  124 
18.483  1027 


6.S59 
24.610  2461 


+  64 
+  22 
148/  +231 


+  83 


21.26« 
5.70) 


:,.ii5b 


8.917  i486 
4.173 


1 


13  216  734:      12.016  668; 


1337 


+  128 
-  34 

+  9-9 
+  86 


1.513 
4 

285 
89 
65 


7 
198 
81 
25 
25 
70 

8 
24 
58 

8 
15 
25 
34 

21 
67 
IS 
48 
3 
10 


89 
49 

8 

10 

42 
12 

7 
7 

6 
14 

16620 
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Vom  1.  Jtnunr  1»U 
ül  Voremlir-r          wur.1<  « 
hrfSrrlcrt 

}'.'mini'n  i.iQter 

Ihr  Kimm 

l:n:e  ln-lru*  v,  r,  1.  J 

invar  bit  30.  November 

"il'i  l'U  J»l.r  iin  i 
KiV.ni.  Jfre;lin*i 
i,<-l-i|fi,>  Kr. 
l.^ii.Imcti   (!«■«  ..i 

,;»i»i.r,-i,rii 
M,,,,«!, 

i896       IBM' " 

189« 

1895 

I    f!  t*f"f'  D  Y. 

K  i  ]  ii  in    .- r 

in 

ITHL'I'Ü'. 

l'tlr 
l'<  r»oni-n 
un 

F., 

(.iül.r 

I.ntiz.u 

flu 
K:l,i 

 LT 

t'ilr 
l'ir-i^rii 
uii.t 

tilr 

lidlet 

Im 

l'rn 
inci(r 

Anrahl            Tonn,  n 

<.  H  ;  ,i  .• <> 

Ii  U  l  •!  ••  II 

i :  ii  ;  ,t  «  ti 

3,536  880 

■ 

3,0 14.»  »04 

r    ■  ■ 

<  Iii)  167 

7,689.024  10,099.191 

16.1182 

2. 39 1.65: 

7,071.03', 

9.465.712 

1  5  173 

6  (( 

17.690 

16.690 

1,591  604 

3,417.003 

918.1 19 

5,274.193  6,222,342 

20.202 

951  173 

5,127  238 

»i,0M.4U 

19.745 

+  ■> 

22  222 

21  719 

8.53373: 

S.t,79.5SO 

.-.,013.873 

1 

19.034  sls  24,698  691 

IS  081 

5.606.716  18,225  24' 

23,831,961 

17.446 

-i-      3  6 

19  725 

19.032 

366  314 

2  ni.i 'j»; 

89.469 

Jl  8  4>  » 

Iii"  MV. 

9  332 

»3.150  225.88.8 

319.058 

9.  OOS 

-     3  5 

10.180 

10547 

•  "i  fk^ii  Jon 

i  J..M.I.4£»J 

|  ilii,;  t-r, 

4  .njti  r>i.> 

10.596.5'  »2 

24.186.267 

34.7>2.769 

I 

'22.989 

10,366  576 

23.551.374 

•  >?,  .'14 

22  418 

1    +  i-5 

25  079 

24  456 

49.101 

i>  i  1  >  1 1 

'♦.'•IUI 

12.275 

49  737 

.1  *  i  7.'-" 

12  439 

-  13 

13  391 

l  .823.611 

1, (177.157 

»i'»4  IST 

•  s  ~.»'t  »-\ti 

1 1  92l 

672.848 

2.655.21X1 

3.328.054 

11  677 

*  1  -St  ■  f 

-!-      '>  1 

13  114 

12  845 

1.074.91S 

425.024 

,  »f  i  >.  .»cm 

|  IT.  V,>,1 

4.l,).3i.( 

J  81.1.  i  V'J 

S.77L 

345.810 

402  970 

748.780 

8.41" 

.  '  •  TT  1  _ 

!      4  3 

9.599 

9.175 

2-88.562 

650  047 

7- ^  -<  r, 
kks.  d  19 

8,  >0.  J 1  - 

13.183 

95.853 

75'>  369 

844.222 

12  9S8 

i-  15 

14.381 

14.169 

1  6. 689 

6.128 

10.011 

16.169 

2310 

5.850 

S  56'  i 

2,  (»59 

4-  12  2 

5'-N4 

^-^(» 

f  io.l  (IN 

SS.  H9 

103. 175 

-1  if  1  ->..-» 

2  546 

85  731 

392.770 

47s  ".Iii 

2-492 

4-  22 

"  777 

Will.' 

66. 1  5t  i 

182  574 

13  ;  559 

316.121 

10.197 

166.231 

134  403 

9  69s 

4-  ;V  i 

Iii  mT 

•)J.  f«\1 

1<J  Iii  1' 
lii.Oll 

11  294 

3't  (>Sli 

)  1-97 1 

l  673 

11.580 

35.578 

47  1  is 

1 .886 

-  ii 

1  847 

•«■VI  t.' 

33.945 

l'J.HOl 

1 2  222 

34-005 

41.887 

1.875 

12.8:19 

37.725 

50.ft6.l 

2.021 

7  '* 

2.063 

2.223 

-6l.;il)o 

96  742 

96.814 

130-87; 

227.691 

3  25.» 

96.020 

124  811 

i  sü  i 

,3.153 

-r  3-1 

3  "i48 

121.17! 

47.867 

10.904 

23.214 

34.11s 

11  373 

10  504 

19.950 

30.254 

10.08-» 

-    12  8 

12.51" 

11.094 

93.027 

12.175 

68.845 

25.451. 

94.295 

3  929 

61911  1 

25.017 

> :  1.62-8 

3.73.» 

+    5  2 

4.286 

4  075, 

no.int 

13.369 

67.733 

t  0.350 

128.083 

2.2'  18 

70.183 

57  685 

1 27.868, 

2  205 

1-  n-i 

2  409 

2.405 1 

U2.Ü52 

r.4.8io 

20.154) 

44  242 

64.39.' 

8.049 

19  .398 

43.189 

62. 7.87 

7.848 

-i-  2-3 

8.781 

8.361 

28.984 

19.44!» 

9. 582 

29.909 

39.491 

2  633 

9.298 

33.692 

42  990 

2. 866 

—  8-1 

2.896 

3  153 

34.242 

9.258 

10.978 

12.340 

23.3IS 

10.934 

11.395 

22.329 

893 

—  45 

1  018 

974 

470.374 

154.202 

166  430 

163.434 

329  801 

9.702 

!  70.322 

163.375 

333.1S97 

9.815 

-  12 

10.672; 

10.797 

79.836 

20.825 

24.187 

.54.981 

2  61s 

2  856 

220.803 

27  746 

144  737 

45.305 

l '.»0.04  2 

1  8,1  i 

'.67.78m 

40.698 

208.478 

3.111 

—  8-8 

3  095 

3  393 

78.343 

318.286 

17058 

199.613 

216,67  t 

12.057 

14.794 

175.427 

11*0  221 

10.568 

4-   13  9 

13  131 

1 1  529 

1 40.032 

47.687 

4  1  230 

54.35h 

98.580 

2055 

45.163 

45  271 

90.434 

1.884 

+     9  0 

2  24" 

2.055 

4.901 

8.046 

955 

5.039 

5.994 

1.998 

2.180 

—  i 

22.404 

241.147 

2  083 

182  704 

184  787 

18.479 

2  0 10 

195.570 

197.584» 

19.758 

2".  159 

2!  554 

66753 

132.1*26 

23.548 

159.1  so 

182728 

4  685 

23  678 

118-841 

142.522 

-1654 

+  28  2 

5.111 

3  986 

112.587 

05.75t' 

32.675 

52.835 

S5.510 

1  74- 

31.322 

48.1' (7 

82.429 

1  682 

+  37 

1.904 

1835 

13.475 

15  924 

2.418 

26.1911 

2.8.017 

3.381 

3.149 

25.519 

28.668 

3.584 

0  1 

.  3  907 

3910 

689  1C0 

59.866 

8.8.408 

38  197 

12...»  10  ■ 

12.t.61 

S  1.997 

37  979 

122.97» 

12.298 

+ 

2  9 

13.812 

13.416 

2,089.474 

5-823 

288.416 

8121 

296  537 

i 

7.O60 

266»  478 

8-489 

271.967 

«.707 

+ 

33 

7.702 

7317 

655.438 

77.303 

77.303 

1.442 

71.320 

71.320 

5  943 

+ 

S'4 

70i>8 

6  483 

1  595.282 

132.736 

132  736 

18.;  162 

133.35«; 

133.556 

10.051 

0  3 

20.686 

20.783 

825.584» 

Mm; 

64.049 

9.175 

73-224 

10,16,2 

55.001 

7  7»J9 

62  77" 

8.967 

-» 

16  7 

11  413 

9.782 

1  ,:)6,9.y7l) 

1 1 1  824 

111.824 

IS  637 

98.»  Ci.) 

98.054 

16.312 

+ 

110 

20,3211 

17.82h 

236  «79 

38.957 

00.942 

34  1 8 1 

85.129 

6.081» 

58.211 

53  244 

91.455 

..1.332 

6  9 

»1.632 

7  126 

490-23« 

255  503! 

66  771 

108.459 

175.23,3 

9  735 

56.  SM 

712485 

128,2*16 

7.126 

36  6 

10.620 

7  774 

191,192.173" 

83,388.168 

57,603  705 

177.164  173 

5-U.767.S7S 

14  126 

1 

5»!. 698  332 

167, 494  ..372 

221. 192.024 

13.660 

-r 

34 

15  410 

14.9.12 

1 

13 
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Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 


Nr.  6 


Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Ungarische  Eisenbahnen. 

I.  Bahnen  In  Verwaltaal 
der  Oirectlon  dar  kjl.  ua|. 
Staatsbahnen. 

a^Kgl.ung.Staatgbahn  7.5533 

b)  Privatbahnen: 

Fünfkirchen-Baroger  Bahn 


Dnrthjcbniltl. 
Betriebe-Llnge 
im  Monatp 
Notramber 

Im  Monate  November 

vrnrxlen  >i*f5rclerT 

Henonen 

anter 

Tonnen 

;  las«  1  ises 

Kilometer 

^j5r^lnnTblnf^e1rTi^n^3or«e^o»»mS5r^ 

i8»s~"  —  iiSs"- 


rar  Per» 

ii.  Oeplcli 


K8r  Guter 


Im 
finn£»  n 


~2 


Im 
Hinzen 


e  B 

I- 


Looalbahnen: 
Baes-Bodrogher  Comitatah 

,  l!aia-Zom  bor- Nougat»    .  . 

;  Baiat.-Szt.  Györgv-Som.-S/.. 

'  Bükeg-Csanader  Bahn   .  . 
Muköser  Cotnitatsbahaen  .  !• 
Biliarer  Vicinalbahnen     .  ji 
Boldvathalb.  (Tonia-Misk.)  || 
Budapest-Grau  Looalbahii 
Budapest-  LajoeinizgeerL.-B. 
Csetnekthalbahn  .... 
Debrecx.  -  Füxesabony  -Ohat- 

Köos-Polear  Loealbahn 
Debreciin- H  ajd  u-N  aniger B 
Debrecziu-Nagy-Leta  L  R 
Fehoreser  u.  Tolttser  O.-B. 
Felek-Fogaraser  Bahn    .  . 
Garamberzeucze-Lev»  L  B. 
(ii-an-AUnas-Füzitö  L.-B.  . 
Gr.-Kikinda-Gr.-Becsk.  B.  . 
Groggwardein-B.-Vaskoli-B. 
üyula-Fchervar-Zalatbna  L 
Häromszeker  Localbahnen 
Hegyes-Feketehegy-PalaDka 
llermannst  -Feleker  Looalb. 
!ierroann«tadt-X.-DiBznod 
1 1  idegku  t-  Gvöiik-Tamäsi-Vl . 
Kaposvar-Moeeoläd  Localb. 
Kapogvär-Fonyod  .... 
Karzczag  Tigzafüred  .  .  . 
k'aMchau-Torna  Localbahn 
Keoskemet-Füllopszallä«  I.. 
Kecaketnet-Tisza-Ugher  L. 
K.-Ujszallait-Devav.-Oyouia 
k'oro'g-Belovär  Localbahn  . 
Kotnorn-Duimszerdabely  . 
Kt'm-Szt.  M.-S/.entes-V.-B. 
Maro«-  Lndäs  -  Bistritz-L.-B. 
Miir.-Vagarh.-Szasz-Regen 
M.ttraer  Vieinalbahiien  .  . 
liezötm  Turktv.T  Fic-üli 
Miiru!iytlii»ll>:ihii  .... 
N'iLry-Ht'liiv.-l'uvjL'V'-    .  . 
N,.<ji:r:i>)ec  l'iiiiiiUit-li;tliii.'ti 
N  v  i  reft.v  1 1 » /■  *  -  M .  -  S/,ui  k  ]•! 
I'iifia-t'sornspr  LB.  .  . 

J>MllirSi|v;i-{>i>triJV'iS/'.l    I...  Ii 
)Vtn>sz«':tiy-  l.i!|ieuy  r . n , -;» I . ■ 

f'jl>liM'liI<;-l>niS,lS/,.    L  H 

l'iwzt:»  Tc.-iyti-K'iii-S/t-  M 
Uaab-  V  >sz|ire.n-  üj  -  Donib. 
Koma- Vrdnik  l.ot»lbahn  . 
^lavoninohe  Localbahn  . 
Somogy-Szobb-Biircser  B. 
steinamangor-Pinkafeld  L 
Steioainanger-Kum  L.-B.  . 
Szathinar-Nagybany.  L.-B 

Siekler  Bahn   

Szt.  Lör.-Slat.-Naiio.  L.-B 
Szt.  Hod-Mexti-Vasarhely  . 
1  Szilägysäger  Kisenbahn 


1088! 
145 

59-31 
8271 
491! 

131-  9; 

578 
498 

63-2 

23-  8 

1361 

56  8 
39  3 

20 
51 '9 
66  1 
502 
704 
116-6 

42 
118-3 

50 
32-2 
tli> 
125 
2C-2 
54- 1 
443 
59-1 
419 
29-7 
455 
324 

24-  8 
222 

110  3 
32-3 

132-  9 
15  3 
40!» 
28-4 

110-2 

57 
36  4 
38 
18  1 
441 
340 

1941 
174 

1211 
47  1 
52-4 
21 
«04 
35-3 
93  2 
34  0 

1078 


(i  n  frt  ;  n 


7.550 3,( «35.000  2,022 J  XX»!  1,651.906  7,058  708 


68-1  681 


108  b 
14.r 

59-3! 
82-7 
49- 11 
131-9 

20-9 
63-2 
23-8 

136  1 

56  S 
393 

51-ül 

50  2 1 
70-41 

116-61 
37-4 

118-3; 

322, 

125! 
2621 


59  1 1 
41  9 

45  5j 
32-4] 

22-2! 

110-3 
32» 

132  9l 
153 
40-9 


18-1 
441 
341 

171, 
121-1 
47  Ii 
52  t 
21 
00  4. 
35  3i 
23  "I 
340 
107  S 


16.000 

23.000. 

20.0001 
5.500 
5.600 
5.201» 

20.001 > 
3.200! 

11.00t: 

0.  5011' 
1.400 

11-  700 
98tX) 
5.400 
2.200 
5.(XXil 
3.OO0! 
6.400, 

22  000 1 
13  20dl 
4.6O01 
25.200 
3.2011 
4.600 
2600, 
1.000 

2.UK. 
3.400 
3.200 
8.400 
4.100 
2.400 
4.200 

4  200 
2.200: 

4.<xx»; 
4.4oo| 

4,:i(XH 

1 2.500 j 
2.800  i 
3  000 
4.(KX> 

l0.8(Xi 

5  600 

2  400. 

1.  HOti 
2-200 
8.000 
LÜOO 

12-  000 

12.00» 
1  500 
11  KiM» 

3  OHO 
70tX) 

4  HX) 
7200 
6000 
5.0001 


15.500!  7.200 


6.2001 
6.000 

2.mi 

2  300j 
3.00O  j 
5.50t  H 
LOOOl 

5.otx»' 

3..'riM»| 
120t 


3.800! 

6  2(H-, 

500 1 
l.OOi.! 
1.00» 
5.40(1 
5.70L^ 
5.200 
2.00t' 
S.7U0 
2.200 
1.00t- ■ 

15o ; 

4(KM 
l.Oöoi 
1.000 

60t» 

5.000. 

400 

50» 
4.900 
2  (XXI' 

400 
3.200 
2.5tX> 
2.8(XI 
4  300 
1.100 
2.000 

6(  Hl 
2  90" 

3.:too 

500 
4t  >o 
10.000 
2  500 
8.000 
2.500 
3.">00 
8.500 
2.2t  Nl 
3.500 

1.300 
4.100 
2.S00 
3.200 

1.000; 
7.300 


11500 

10.009 
2.2**0 
2.800 
2.600 

10.000 
1.600! 
5.500, 
3.4t  X»! 
400 

7 .100 
4.9tH» 
2.200 
1.1O0 

2  500l 
1.500! 

3.200 
11000' 
(5.6013 
2.300 
12.600 

1.  »!0o 
2.300 

500 
4(H  1 

1.00t! 

1.700 

UilKI 

4  200 

1.700 
1.200 
2.100 
2.100 

l.llM 

1  61X1 
2.2(XI 
3.2(»i 
5(KHi 

800 
1.400 

2  000 
5.400 
3.400 
1.2C0 

9(X) 

l.loo 

4(KX) 

2.  <NN) 
G(Mi> 

10t! 
ti.lXXI1 

2  1tX> 
5.!>00l 

i.3o»; 

4.S1N» 

2.7«  X)1 
3.00t» 

3  XXX): 

5  300 


24.800 

12.500 

I2(XX» 
3.000 
4.600 
6.000 

11.000 
190O 

lO.OIX» 
5.600 
2.31X1 

7.500 
8.000 

1  300 
800 

2.000 
2.00(1 
10.800 
10.400 
10.4IX) 
4.000 
17.400 
4.400 
1-700 
300 
OtX) 

2  000 
1.700 
1.21X1 
7.100 

700 
8(XI 

7900 
4.000 
900 
2.700 
5.000 
4.800 
S.50O 
l.S(X) 
4  (XX) 
1.300 
5.700 
6.600 
700 
600 

13.100 
5000 

12.000 
.vtxx» 
3.900 

17.000 
2.5(x» 
7.100 
l.UXJ 
8.2<X> 
4:500 

t;  kx) 

1  5(XJ 
14.700 


I 


8,710.614  ll.W  8.342.15S  1105 


32.000  470      38.492j  56>! 


Diffe- 
renE  pro 

Kilo« 

in 
Prectal 


Durchschnitt] 
Betriebe- L*nr« 
vom  I.  Jen.  bd 
JO.  Nnveiibcr 

II««  _  fa«$ 


24.000 

22  000 
5200 
7.44K) 
8.600 

21.000 
3500 

15  WH» 
9.IXX) 
2.71X) 


I4.ß(x) 
12.'.)tX) 

35(K» 

1.900 

4.500 

3.50» 
14.000 
21.400 
17.000 

6.3t»0 

6,000 

4.(XK) 
StX» 

1.000; 

3.001.1 
3.400 
2.800 

u.:«x. 

2  400 

2.000 
10.000 

6.100 

2.IXXI 

4.:5(X.) 

7.200 

8.000 
LJ.fiOO 

•im) 

5.4(X) 

3.:xxi 

1 1.10t; 
10  (XX) 

1.WN» 

1 .5(X» 
14.2t.xi 

9.61X1  204 
14  0001  405 
11.000  57 

4  (XX) 
23.WX» 

4.6(X»  9s 
13(XX>  248 

26(KI  124 

13.000  215 
7.04X1  19S 

lO.OtXi  107, 
4.5(XJ,  13t. 

20.0001  ISüli 


■2H 
1*X1 


22  919 
21-843 

6.319 
10:2>5 

7.679 
20.092 

3.288 
8.828 
3.977 


+  4  3  7553  3  7550 


211 
151 
107 
124 
156 
152 

157 
140 
167 


19.430  142 
12.300'  217 
3.198,  81 


4  157 

18.013 
29.180 
23.473 
5.239 
28.213 

3.931 
(503 
1.874 
6-601 


10.844 
20S1 

7.230 
5  338 


8(J 


-  16-8 

+  4-7 
4-  0  7 

-  17-8 
28-2 

+  12  2 
-f  4-6 

+  981 
-4-  14 

-  32  3 

-24  t 
r  46 
-r-  9  9 

4-  8-8 


359||  -  22  3 

414J  -26-6 

201  -  27-4 

140  -t  71 

23«  r  63 


-i-  16 
-r-31-4 
-  46-7 
544 


f-  3'8 
-i-  140 

+  3*4 
+  13-9 


4  220  190  +  2  1 

9.055!    82   -  207 


«602 
15.127 
1.903  124 
8.310  "J03 


1267sj  222 


20.402  1127 


7.879 
11.840 

3435 

19.243 
4.197 

11.859 
2499 

12504 
5.787 
2  932 
5  264 

19.087. 


179 
»42 


+  21-6 
+  80 
+  371 

-  35-0 


-212 


-30  3 
14  0 
-  18  4 


197  4-  168 
159  +19  6 
+  10-1 
+  97 
119  +42 
207   +  89 


164 
121 


+  207 
-  13  7 
152  -14-5 
177  -f.  51 


681  681 


108-6 
145 
59-3 
827 
491 

1319 
173 
47  1 
63-2 
238 

1361 

56-8 
393 
5-3 
519 

502 
704 
116  0 

:*8-9 

118-3 
45 
322 
119 
135 
26-2 
22-5 
263 
591 
41-9 
5-3 
45  5 
32  4 
23 
22-2 

110-8 
323 

132  9 
153 
4/>9 
19-4 
26 
57 
13-2 
9« 
181 
44  1 
346 

1453 
174 

1211 
47  1 
52-4 
21 
604 
353 
93-2 
34-6 

107-8 
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Vom  I.  Januar  bl« 

1896  worden 
1^  flirdwt 


1896 


r  bn  JO.  H 

,895 


OQUir 


rar 

r*«nonrn 

und 
Oapark 


für 


Im 


Pro 


Für 
l'rnonen 
und 


K(lr 
Gnlcr 


Pro 
Kilo 


»  u  1  4 


<i  n  I  d  «  n 


DiflTenni 

pro 
KIlotut-tT 
In 

l'rocrnt 


I  Od«  pro  Jftfcr  an3 
K(1«b.  c«r«cli»«l 
nach  u«Mr*n  Kr 
r«l>«U»*»  4er  ah- 
erlaufen»»  .1' 

1896  l««S 

fluiden 


30.614900 


191.900 

217.600 

216600 
6ii-7<Kr 
73.900 
51700 

221600 
HOOO 

102.600 
75.200 
16.300 

126900 
95.800 
58.300 
4  200 
&2.800 
3.800 
66.200 

243.400 

156.900 
44  800 

280 400 
3.200 
48.400 
28.6<X> 
12200 

ICSI  Kl 

18600 
Ui.  400 
90.600 
36.100 
4.200 
40.400 
4*800 
22«) 
30  100 
4:5.2m  i 
50.700 

135.500 
27.000 
32800 
19.900 
25.800 
68.900 
11.400 
4.600 
25.400 
86400 
46800 
71.300 
4.600 

144.300 
53700 

124.600 
38.200 
72.500 
43.200 
76.400 
70.800 
63.900 


17.035.900i  21.580.569 


206.10 

42.700 
48600 

23.500 
19.500 
28100 
57.100 
3.400 
30.100 
31.000 
14-300 

46.100 
47700 
8.7( 


11.200 
1.100 
59200 
55  501. 
56500 
18  400 
88.7«) 
2.200 
13.7001 
1.550 
5050l 
5.800 
4.300 
5300 
61.700 
3.750; 
900 
37.100 
17.90Ö 
400 
19.200 
2t  30Ö 
25.200 
41.000 
7.700 
20 1«* 
4250 
H20O 
26.70t» 
1.60" 
1.0O  > 
104.500 
24.300 
45.300 
18.400 
23.300 
77.600 
22.500 
36.400. 
6.50  ► 
42.900 
28.400] 
35.900.1 
.200 


62.548  471  81,129.0:10 


84.200 

108800 
108.30t» 
26500 
32.500 
25.850 
110800 
5.500 
51.200 
37.700 
6.050 

78.11» 
48.000 
2:1.500 
2.100 
26.400 
1.901) 
32  800 
122  m» 
78.200 
22-3001 
140.200 
1.600 
24-200 
5650 
50O0 
8.600 
9300 
7700 
45.400 
14.050 
2  UM 
20.200 
24.400 
1.100 
15.700 
21.6001 
3,1,100 
55;200| 
7.700 
15100 
9.950 
12.9001 
40.600 
5700 
2300 
12.5«) 
43  200 
22.900 
35  650 
1.550 
72-400 
25.600 

02.300 
14.700 
50.300 
81000 
38.4001 
35,100 
62.700! 


329.400 

85.500 
78.300 
31200 
39.300 
49.9C0 
114.000 
«.500 
60.300 
47.300 
27.550; 

92.200 
>;2.2mi 
13.100 

1.2«K» 
22.200 

2.200 
118.200, 
110100 
114,200 
36.900, 
177.800, 

4.4«) 
21.200 

2.850i 

6.9OO; 
11 000 

7.(K)0 
10600 
91.900 

7  000, 

14001 

•'•-•HM 

35.800 
900 
21.500 
41.200, 
30.400 
82.800 
1 1.600 
40.500 

8.600 
16.300 
54.000 

2-300 

1  600 

131.200 
48.200 
64.900 
36.800 
25.500 

156.600 
25.800 
73.400: 
0.500 
86.200 
42.900 
70  0001 
10.700 

114.400' 


11.13S'  19,893.767 


413  600 

194300 

186  600 
57.700 
71.800 
95.750 

224.80M 
12I0OO 

Hl  500 
85.000 
32  600 

170.300 
110.200 

36.600 
3.300 

48.600 
4.100 
151000 
232.100; 
192.4001 

59.200 

6.000 
45.400 

8.5W» 
11.900 
19.600 
16.300 
18.300 
137  3«>! 
2t  u50| 

3.5'  »t| 
78.700 
60.21»! 

2.000 
37.20 1 

62.800 
72.500 

138.000 
19.3«  Ml 
55.600 
18.550 
29200 
94.600 
8.000 
3.900 

143.700 
91.401»! 
87.800! 
72.450 
27.050 

229.000 
51.400 


6.073 


135.700 
21.200 

136  500 
73  900 

108.4«) 
46.100 

177100 


1.789' 
1287 
973 
81 VS 
1.543 
1.704 
691 1 
2.367 
1.34P 
1.870 


1-259 
1-94*1 

9311 
623! 

930; 

586 
3(N)Si 
»•297' 

1  650 

1-  622 

2-  089 
1-333 
1-41» 

7n 

952 
74» 
724 
696 

2  323 
502 
660 

1-730 
1-858 

870 
1-676 

569 
2245 
1  0:1S 

1  261 
1-351» 

9f-0 
1-123 
1-660 
606 
406 
7-989 
2.073 

2  53S 
490 

1555 

1-  891 
1  091 

2-  590 
l  OK» 
2-260 
2-093 
1163 
1-332 
1643 


l 


109.139 

120.735 
31.5611 
29.622 
36.911 
25.729 

111.351 

2.708 
46.410 
5.608 


78.01H 
50353 
23-892 

29606 

35-653; 

1 .2.103 
34.845 
6527 
14666s 

30.631 
5-182 
5-607 
7.081) 


57,288.294  77,182.061 


44549S 

183.357 
48.509 
57.877 
66.578 
72  421 


67  622 
16.940 

28.255! 
29.0(7 
46  692, 
07.281 

580 
39245 
28.922 

94.072 
55.17S 
96ii4 

20.259 

136.675 
122.727 
120.940 
4.462 
165.751 

18.501 
1538 
11.732 
18.139 


46.657 

78.003 

2.674 

125 

23.2.-1:1 

52  512 

31-682 

28.571 

15.937 

17.425 

29.104 

47.439 

34  461 

37.652 

55.904 

78  992 

8.53:< 

9,846 

16.412 

63,715 

41.495 

65.429 

106  924 

11.472 

149  612 

161.084 

16  481 

10  981 

27.462 

40.059 

53077 

93.146 

1246 

24519 

25.765 

i)8.607 

139.316 

207.923 

26.667 

23.739 

504«) 

67.010 

67.968 

131.978 

14.916 

7.001 

21.917 

4(1.175 

92.715'  138-890 

33.120 

36258 

«9.378, 

7.568 

22278 

29.846, 

36  857 

0.522 

16.370 

62.815 

111.770      174.617 1 

10.223 


85  656 
34.530 

172090 
105.531 
33.49« 

49.865 

172.328 
264.890 
205.785 
10.989 
312419 

49  03  > 
6.670 
17.339 
25.219 

124.660 
2.799 

75745' 
60253 

:t3.862. 
76.543 
72.113 
134.896 
18  381 
80.127 


+     9  0 


6.542 



1; 

72 

1 

1734 

+ 

3-2  1 

1-435 

1  (V*>  1 

1  0  \i 

976 

805 

1 

•r 

Ca 

1  475 

+ 

4«  | 

1-562 

_ 

1.731 

1 

+ 

307  ! 

1.355 

07 

1.451 

- 

56  i 

1.26  t 

4- 

1<)  1 

1.85* 

1- 

44 

852 

1 

II  11 

_  1 

— 
961 

2*6 

- 

3.433 

~  1 
124 

3  762 

- 

12  4 

1-765 

«5 

1-4O0 

-h 

8  0 

2.641 

1 

18  . 

1.521 



7  4 

561 

27-3 

1387 

314 

963 

22  3 

—  il 

— 

2.109 

101  ! 

608 

17  4  | 

— 

1.665 

.- 

3-9  ; 

1.860 

_0  1  , 

— 

1.503 

116  i 

603 

17-9  , 

2.2-1-1 

05 

1.015 

4- 

23 

1201 

-1- 

5.0 

1.959 

30  7  ! 

1.876 

11-5 

8.900 

10-8 

2-080 

0-3 

2-692 

5-7 

—  l 

1.481 

4- 

5-0 

1.717 

10-1  1. 

1.070 

+ 

20 

2576 

4- 

0*5 

1.044 

33 

2.299 

II  i 

1.965 

6-5 

2.179 

466  , 

1.340 

0-6 

1.620 

+ 

1-4  1 

12.150'  11.152 


6625  7136 


An 


1 .052 
1.404, 

1-  062! 
947, 

1  683! 
1.859, 
757 
2.582 
1.467 
1494 

1365 

2-  116 
1016 

680 
1021 
639 

3-  281 
3.597 
1800 
1.600 
2.933 
1454 
1538 

779 
1-039 
81« 
790 
759 
2.594: 
548 
730. 
1*87 
2.027 
949 
1828 
621 
2.4491 
1-132 
1  37« 
1483 
1-043 

1  225; 

1-  St  ll 
661 
436 

8-661 
2.201 

2  769 
544 

1.696 
2  063 
1190 

2-  825 
1.102 
2465 
2.283 
1.267 
1453 
1.792 

18 


1892 
1.566 
1.065 
878 
1.609 
1726 

1.888 
1.478 
1583 

1379 
2.027 
920 

1.048 

3.745 
4104 

1.925 
1  536 
2*81 ; 

1.C61 
612 
1.513 
1.049 


2  301 
1663 

1816 

2.02S 

1.640 
756 
2.436 
1.107 
1.310 
2.136 


2.047 


9  70S 
2.269 
2.937 

1  616; 

1  873 
1.167 
2.810 
1.139 
2.508 

2  144 
2877 
1.462 
1767 
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Benennung 

•  ).T 

Klsenbahnon 


DurrlmchoiKl. 
Hetriel.»  hüngr 
Sm  Monm» 


Im  Ukui«  November, 

IK*i  mirdi'O  l>rfi>r'lr-r 


rrM.Mirn  Hilter 


TartKrxthalliahu  .... 
'lVtawvrir-!iu/i»<  .... 
Teuietr&r- Sajry-.S/.t.  Miklu.« 
Tiexa-Pnlgiir-  Nyiri'gyhnz* 
UjR£Mz-JäH/.ii|>:kth«r  E-H 
Ungarisch«-  Siid«»tbahu 
Vera^-Kiibiii-Dutiapait 
Viiikov<H'-Bf.;kaer  B.tlin 
W  am«  (i  i  n  -  ( i  'i  l  u  hn vwer  I . 
W«» tun  gar.  I.Deal  b.  Tran> 
daaub.    Vimnalb.  A.-O.I 
ZagoriaiK'r  Huhn  ... 
Zolyom-Hn'xü-Tis/.iilowr  I. 
Zaebely-Oakovarer  Loc-tlh. 
Zsitvathalbah«  

II.  Prlvatbahnen  in  eisener 


kilau.«  trr 

An/nlil 

32-'.) 

32  9 

i 

7(  K  l 

155 

800 

02  9 

02 '.' 

8.i  toi 

475 

3  mm 

:U  r. 

3  40o 

45-3 

2.200 

SMi 

84 -0 

7  000 

Mi  1 

53-1 

2.1tHi 

30  5 

36  ;i 

2.201  • 

340  2 

21*7  Ii 

\S  {»-> 

128  M 

128  s 

20.000 

203 

i.soo 

48-2 

8  2 

3.200 

44  6 

44*; 

4.m> 

Kaschau-Oderberger  Kiscu ■ 
bahn,  ungarische  Streckt 
Maua««- Fünf kiroiiener  B 
Uaab-Oedenb.-Ebenfurtli  lt 
Südbahu-Gefell  .  nnear.  I, 


I  OT 


Selbst.  Looalbah  neu 

Arader  uud  Osaitd  Kieejib 
Delis&vKapelna  (Slavon. 

Drauth.)  Viuiualbahn 
Borosseb.-Mini_vliii7.erfj  B 
I tar«  u-Pakraezer  Ei snn ha 1 1 n 
Budapester  Loealbabin-ti 
Budap.-Szt.  liörinei-Eisciib 
Osiirbii-Csorbatö  Zahnr.*)  . 
Kpries-Bartfeld     .  .  .  . 
<>»lnit7tbatbalin  .  .  . 
»iiiua-Steinaiiian^fr  V.-U. 
Harasjti-Raczkevf  Looalb. 
lliilie/-(i(idiiit:«r  fjoealhahii 
KeÄinnrk-Sir.epes-üijla  I.  -Ii 
Kesjitli.-Balnt.  Sa.  Oyörey 
Luo»et)iMlbahii  ..... 
Martnaroier  Salzb.-A.-G. 
Nagy-Käroly-S'Hitkuter  I.  B 
N.-Lomiiitz-Tatra-Lomiiiu 

{elektrisch  :*)  

I'oiiridthalhahn  ... 

■Siauiristhalhuhn  

S.tep<!sb«In-  Podoliucr  Bali:; 
Szep.  OIanzi-Sz<?p.  Var  \,  -  It. 
T<!rr«(-h'owfM/nai>r  Balm  . 
Turontaler  Lokalbahnen 
l'nerthaibalin  


377  o 

07  c< 
71)4  1 


377-n 
070 

Mit-» 
704  1 


im;  kn; 

i>.7'>7 
55.421 

102.083 


!00 
200 
1.200 
5(K' 

3.200 

Ol  Kl 

2  2'  n  i 

M  ,")IHI 

70i  i 

2»;  Di"; 

7.500 
1  40' 
2.200 
2.:i00 


22M.;i93 
4'i  2(i» 
8*3209 

280.714 


IBM 

1895 

Olffc 
rt^Bi  prc. 

Kilom. 

l"  1]  r  lVr> 
■  i.  i;«|ij,..k 

r'iLr  (lin-i 

1  ni 

l:n 
1  innzt'D 

1  -a 

(i  1:  l  rl 

1  II 

O  ■  1  J  •  ■ 

:HNI 

loo 

400 

12 

:i8f> 

12 

_ 

4li:  1 

400 

NNI 

4  ILIO 

2.400 

0.400 

10:' 

7254 

115 

11  3 

1  400 

MIO 

2.200 

4(> 

— 

1.700 

4.0IHI 

3.700 

lso 

(>.4!ll 

20»; 

12  (i 

l.too 

1.20.1 

2.300 

IM 

3.SO0 

4.400 

S.200 

1»7 

(i  571 

7b 

:  24i  Ü 

1  l)  ■'■'VI 

1  t.W.n 

•>*- 
~t 

14  252 

26S 

•  2»; 

UOO 

1.40" 

2.500 

Ii» 

2  440 

G7 

27  00(i 

53.000 

SO.OfMi 

2;ir 

s;i  :m 

2jSo 

Nil 

I0.0O3 

15.<MO 

25.IKIO 

um 

22.311 

173 

i  12  1 

000 

2.700 

:i(joo 

137 

— 

l.t'itX) 

2.;')' Ki 

4.100 

H'.i 

1.37». 

m 

404 

2.000 

5.01  N  1 

7.000 

IÖ7 

1 

104. 

-  UM 

Mi.  120 

383.939 

4:i0.05'l 

II  D2 

420  4(V4 

1130 

1 

•  2-a 

2.11! 

40.00». 

40  010 

72  > 

")S.iir)C, 

s<is 

141  5 

r>nmh«ehn  ilt] 
]}»lrich«-I. 


i  Kllnmptrr 


329 
14 

62  1» 
52 
31  f> 
20  5 
84-0 
53  1 
36  5 


48-2 
44  6 


32  0 
12  4 
31  6 

B4'f: 

53- 1 
36.' 


8-2 
414 


17/102 
12.VJ3.5 


103.0111 
013.057 


Summe 


3000 

355-9 

00.022 

80.Ot.lH 

38.000 

133  9' Ki 

171  '.m 

38-3 

38-3 

008 

9.307 

9.193 

9  1  ii 

211 

21  1 

333 

2  002 

1J0 

2  010 

2  170 

123  2 

1232 

3.8011 

10.909 

3.081 

25.S20 

28  901 

450 

4511 

208,479 

!9.9Sti 

28.:K2 

4C42 

32  421 

8 

-s 

74  059 

4.0!>2 

5748 

935 

o.os:  i 

44  0 

»40 

■109:. 

1.7'Hj 

2422 

3  075 

5.497 

33 

2 '.'00 

Iii  702 

074 

14  Iis 

14.7112 

174 

17  4 

S.24S 

1.421 

2.077 

1.874 

27-3 

27-3 

1f.4tKt 

1  042 

<  7">1 

l.(NN» 

4.751 

34 

3-4 

1  701 

8.059 

2is 

3.5.S0 

3..8<I4 

8  t; 

s-i; 

2iS7 

3  004 

350 

851 

1.207 

O-fi 

Ol 

2072 

1928 

1  04S 

2.0  !2 

3.6S0 

127 

12-7 

3.3S7 

1  052 

802 

1.854 

02  7 

02  7 

7.2S7 

1122t 

1391 

14  802 

10.19:i 

si-« 

S4«, 

3  851 

5  31  Ii. 

1009 

11.557 

13.10*! 

14 

14 

5  004 

5  :n7 

1.47S 

3953 

5  431 

2204 

2204 

25.320 

10  782 

1S723 

43  414 

»»2.137 

11 

11 

1  595 

I  7  IS 

330 

755 

1091 

93 

9-3 

2014 

52.". 

3t)3 

4:w 

7t  »0 

57 

13 

3.000 

2 

I.050 

1.03  2 

214-7 

172-9 

.4  114 

Ui.7:il 

21  077 

3i.S.84 

35  3(,l 

420 

42  0 

0  90O 

7  121 

2  1 152 

10  248 

12 

120.051  tl»2 
742  892  lOfw 


105 .100 
735 


.100  S11 

.80ti  1045 


;  14  3 

-:-  1-0 


151.700  420 


S.SDI 
2  .OK. 
24  24  i 


0  462 
8.100 


377-0  .3779 

07-ü  07«> 

119  8.  119-8 

704  1  704  1 


232 
97 
197 


s^_is 
182 


13  225  401 
4  142  238 
3.958  115 
3.752  lio; 


120* 
3700 
1.853 
17.800 
15.873 


KicapItiilaUon. 

Somme  der8«terr.  Eisenb. 
Summe  der  ungar.  Eisern. 


HanptiMiniiiir» 


A«hen«eebalin*)  . 
ßaisbergbahii*)  . 
Kahlenbergbahn  . 
Schafbergbahu») 


8.9H2.425  11.237  187  757 


5.082 

i.i. tun; 

913 
851 
4.05-2 

40237  207 
13.750  321 

H',759.702 


11-7    3609  33r<i 


117 

SS 

284 
188 


91 
1S5 


--  G'O 
4-  0.2 
+  19  3 
4-  184' 

-  3' 3 

-  33-0 

-  2-8 

:-    4  0 
-r  20  <  > 
4-  14 
4^ 
(J-H 

0 

-  92 
t7-( 


-i-  0-9 
-f-  07 


303 
v72 
S3    -f-  19-2 
5  5 

0 

30 
101. 
3tl 


1  8:> 


38-3 
21  1 
123-2 
45-9 
8 
17 
449 

174 
273 
34 

8-6 

»•fi 
12-7 
«2-7 
840 

3 
14 

2264 

11  11 

y-rt  93 

6-7  5-7 

214-7.  172  9 

429  42  9 

U.«91D,  13.39H 


38  3 
21  1 
123  2 
45  0 

8 

44-0 
33 
174 
273 
3-4 
80 
9-6 
127 
«27 
84-fi 

2-5 
}* 


\ 


23  195.121  1385  22.028.595  1337    +  3  t 


1G.02O 


10  743  10  4707,500  912  9.712  328  4.017.029  19  178.09-2 

14.832;  13.099  4,4150  31  I  3.145  927  2.254  762  S,9S2,125  1  1.237.1h?  757  10.759  702  785        3  ti  14.291 

■2.788.357  I087;i       &  f  37X911 


31575 


U75jl] 


432.30M  loyo 32.788.357  U»87j:   ;-  O-jj 


16413 

13.391 


O  esterreiohiuehe 


53 


_   

_ 



1.382  10 

518 

53<)|  - 

505 

- 

*)  Der  Batrieb  bleibt  während  dea  Wintere  eingontellu 


Di 
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Zeitschrift  tur  Eisenbahnen  und  DampfschitTuhrt. 


101 


■ 

[>i«  Kinna 

l.int-  lu  lrujr  w.ii,  1.  Jl 

fHOv«mt)tr 



f>i)*T  pro  JiLr  uml 
Kilon.  pfr»r*cbn.i 
Merl    r>et>fc<«ti  Br 

Vom  1.  Ja 

jvn«r  l>ii 

ISUb 

 IMS  

1  liir.T.-m 
Kilyjucl.T 

.('.  MovtniDv* 

1SW  wurden 

V  ;l  r 

rOflOIH'TI 
«M 

für 

r.m.r 

h>] 
(iinxm 

IV. 

Ktl„- 

und 

Klr 

HALT 

Ii  Ii 
(iiniiiL 

IT.. 
Kil  . 

Odur  | 

<;.t.ick 

n,..,.-r 

'i-l-HI-k 

^  | 

Prot- etil 

1896  * 

1895 

Amabl 

Tonnen  | 

II 

 '_j 

O  n  1  4 



(i  ii  I 

.1  •-  ii 

6/00 

l.lüo 

2.70t» 

1  500 

4  2oo 

12s 

2  7ms 

1.52! 

4.10'.' 

125 

f  2-4 

1  'Li'. 
k.M. 

84M3 

20o 

400 

8i  (0 

57  j 

737(10 

12  250 

3t;.s'.(i 

24.100 

0O.9.5I  i 

9«'.- 

9.375 

4  990 

n.  »65 

i.i  r>s 

IG  3 

1 .057 

1  203 

4.000 

7ooi 

1.80«) 

1.100 

2.9t  io 

55- 

i  — 

609 

rt5.6(X) 

23  70O 

17-SOo 

29  loo 

Mi  9t.»  i 

1  484 

1'.)  79" 

29.805 

49.0O2 

1  570 

—  55 

I.Ii]!» 

1.713 

9.600 

3  700 

4.  SM' 

73tm 

12  lim 

590 

043 

83.600 

20.700 

41  NU  t 

11  70o 

s:ir»o" 

VST 

46.04 

20.33., 

72.58. 

8,5f 

f-  ir»  o 

i  * '  •  < 

2:  IHM 

102.70» 

29-2oo 

II;).!  W 

11»  2' in 

2  710 

5i.99i 

115.480 

1. '.0,1 71 

2.8:44 

4  2 

2.9.13 

3.092 

5.08n 

1 

12.150 

120 

21  27" 

'»'S!! 

11  "71 

10.132 

22101, 

600 

38 

031". 

061 

."43200 

223.20(4 

251.000 

447.800 

701.  so» 

1 

2.063 

240.7M:' 

169. 477 

710  260 

2.4<hi 

14  4 

2.231 

2  028 

225200 

88.090 

112.900 

1 76.01)0 

2-S-S.9(*t 1 

21243      1"  1-297 

174.354  :m>:..g;>i 

2.37:« 

-    F>  r> 

2447 

2.589 

2820t» 

20.900 

10.800 

1  1  StX' 

521100 

2  000 

2  182 

m  200 

13  050 

14. "MX1 

29.9<k' 

620 

1 0.122 

14. 491 

1.707 

04  Ii 

070 

1.927 

49.800 

20.500 

1  9.9<  XI 

4l.it!*' 

00  900 

i  :u>5 

1!)  132 

59.922 

1  447 

—  57 

1.4«) 

l.r.78 

1.277.321 
60.062 
022.428 
1 ,800.588 


613.811 

7-SKll 
8119 

ru.isy» 

2544.963 


1.537 
56  979 

146.646 
90.903 
154.869 
18.491 
31.972 
42.0GH 
40.377 
79.335 
46.S=d 

81.204 
331.372 
20  684 


2,244.453 

4  30.  521 
470.2841 
2,261. 339 

7:<5.2ir»l 
10S.39O 

21.550, 
173591 

155.13 
28  f 


las 

461.190 
83.870 

4ii.147.062 


101,192173 
J3.147.062 


222 
58.537 
167991 
22-664 
7.627 
89.600 
199.251, 
JW.82l' 
27.030.57i 


146.339235  110,424.740 


709.5;  dl 

3.543  S04 

1.31!  .403 

11  4U 

7491152 

3  201.585 

3  954.23  V 

10,404 

+ 

9-1 

12  452 

11  415 

20.49S 

5!HH|4 

542  512 

s.02"' 

•20.725 

512.213 

538  91  m 

7  973 

07 

8.755 

8.098 

1113.351 

037  3l.;:i 

830.714 

0.9:!  1 

177  25h 

0O7.234 

7S  1.492 

0  3  IS 

5  9 

7.504 

7.143 

1  038  3 Im 

rOi9l  Iii') 

7  3 "1  51" 

10410 

1.51H. 53H 

riTWiMl 

I.K.I.--1 

10  l')( 

+ 

29 

1,  356 

1104" 

■W.S30 

1.177.010 

1.542.440 

4.271 

330.120 

91 10  90O 

l  Sil. VA 

3046 

17  2 

4  062 

3.977 

2  510 

99.357 

101. .8.17 

2  W 

2-502 

98.030 

UI0  592 

2.020 

- 

1  3 

2  902 

2865 

3.410 

17.000 
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Benennung 
d-r 

Eisenbahnen 


ThirrbubniUl. 
Betrieb«  Ling* 
i.n  M.O.U. 


Im  Haut»  Noi*mb«r 
wurdrn  hof&riril 


IHc  Einnahm«  betrag  im  Monate  Novtmber 

lies  


im 


Dnrduehatul . 
Krlri>-ht  ULnr- 
»om  l  Jan.  »„< 


Baden-Vöslau  

Bielitz-Zigeunerwald  .  .  . 

Mtnunden  Bahnhof-Stadt  . 
!  Lemb.  Elektr.  Eiseubahn  . 
j  Mödling-Brühl   (Tide  aoeh 
SüdbahuKesellschaft)  .  . 

Frag  (Bub.)-Belv.  Thier*.-» 

I'rag-Vysocan-Lieben    .  . 

TcpliU-Eichwald  .... 


Auf  das  Belvedere  in  Prag** 
Auf  d.  I«auranzib.  in  Prag*) 
Auf  d.  F.  Hohenaahburg  . 
Grazer  Sohlosabergbahn  .  !• 


K.  n.  k.  Militär- Bahn  Ban- 
jaluka  Doberliu  .  .  . 

Bosnisch-Herzegow.StaaUi- 
inol.  k.  u.  k.  Borna  -Bahn 


8-1 

81 

4-81 

26 

26 

8-8 

8» 

4-o' 

«. 

4.1 

82| 

1.499'  - 

U.23l!  - 

4.85.S;  - 
292.090; 

5.802  - 

91.778 


940 

595 
15.810 

ÖA-) 


O ei terreiehieohe  Eisenbahnen 

1.084  -  II  - 


958 
940 
595 
15810 


o:w 

7.143 

0-2 

0  2 

3.422 

0  21 

0-21 

10.127 

105 
619 


619 


15.579 
69.903 


—  i 

>| 

4.801 
48.412 


G  im 

4.24!» 


18!» 

291 
1  096 


5-366 
42.341 


6.093 
4.34» 


1891  - 


im 
13.800 

968' 


2610  -  ü      -   ,    -    ,  - 

Oeeterreiohisohe 

206  -  _!;_'_ 


14.962 
181.236 


296 
1.096! 


20.318 
233.577 


Boiniiche  und 


193 
361 


202.101 


1»:< 

3. 


o 

+  100 


Kr,  i*r, 

Gl»  G07 


iosnisoh-Herxegowinisohe  Eisenbahn 


Trambahn  in  Sarajevo  4»|      4»|    79.101      2.91?'|     3.1%!       2.323  ß.51»]ll 


4.721 


»63 1+  16.9 


4  9     4  24 


*)  Der  Betrieb  bleibt  während  des  Winter«  eingestellt.  -  ♦•)  Der  Betrieb  wurde  am  4.  Deoember  1896  eingeteilt. 


den  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1895  dagegen 
29.804  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  dir  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  für  die  erwähnte 
Periode  1896  auf  fl.  11.105,  gegen  fl.  10.869  im 
Jahre  1895,  d.  i.  um  fl.  236  günstiger,  oder  auf  das 
Jahr  berechnet,  pro  1896  auf  fl.  12.115,  gegen 
fl.  11.857  im  Jahre  1895,  d.  i.  um  fl.  258,  mithin  um 
2*2  Procent  günstiger. 

üeber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
BetriebsausweiszifFern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

Staatselaenb&hn  betrieb. 

Anf  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahuen  freiet  der 
Personenverkehr  im  Monate  November  1896  gegenüber 
der  gleichen  Periode  1895  eine  Zunahme  der  Frequenz  am 
21.229  Pertonen  mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  8084  au», 
wovon  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  8490  Personen  mit 
fl.  1356  und  auf  die  StaaUbahnen  in  Galizien  12.799  Personen 
mit  fl.  C728  entfallen. 


Im  Güterverkehre  wurden  um  364.G95  Tonnen  mehr 
befördert  und  hiefür  eine  Mehreinoahme  von  fl.  698.964 
erzielt  Frequenz-  und  Einnahmenateigerung  vertheilen  sieh 
auf  die  westlichen  StaaUbahnen  mit  350.107  Tonnen  und 
fl.  603382  und  auf  die  StaaUbahnen  in  Galizien  mit  14.58S 
Tonnen  und  fl.  96.582 

Die  namhafte  Steigerung  in  der  Frequenz  der  westlichen 
Staatsbahnen  ist  auf  die  Mehrverfrachtung  von  Getreide, 
Krde,  Sand,  Steinen,  Holz,  Zucker,  inabesondere  aber  von 
Kohle  und  Rüben,  welch  letztere  Artikel  eine  Mehrbeförderung 
von  circa  300.000  Tonnen  aufzuweisen  haben,  zurückzuführen. 
Eine  nenuenswerthe  Verminderung  in  der  Frequenz  iat  nnr 
bei  Eisen,  Erzen,  Kalk  und  Wein  ersichtlich.  Bei  den  Staats- 
bahnen in  Galizien  ergiebt  sioh  bei  Holz,  Petroleum,  Tabak 
und  Zucker  eine  geringe  Zunahme  in  der  Beförderung,  während 
Eier,  Eisen,  Getreide,  Heu,  Mehl,  Rüben  und  lebendes  Vieh 
eine  Verminderung  der  Frequenz  zeigen. 

Vom  1.  Januar  bis  Ende  November  189G  resulürt  gegen 
die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  eine  Mehreinnabme  von 

fl.  5,159.421. 


Digitized  by  Google 


Nr.  6 


Zeiliührift  für  Eisenbahnen  uud  Dampfschiffahrt. 


103 


— 


uer  bil  30.  «o.ember 


Vora  1.  Jana»  bb>  L 
November  1896  wurden' 
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 I 
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mit  elektriBchem  Betrieb. 


WH.Ö7H 

112.370 

62.870 

70.396 

70.396 

2K7.05S 

30.571 

30.571 

94.106 

12.599 

12.599 

13.925 

13.925 

3,508.<B2 

188.052 

188.052 

159.226 

159226 

z 

383  468 

49.101 

49.101 

49.757 

49.757 

_ 

727  74t 

40.015 

40015 

469.989 

54.276 

54.276 

9.267 

- 

9.267 

Dr  ahtieilbahn  en. 

179.263;  4.G10 


109  499, 
190.6271 


142621 

20.326; 


tu 


4610,  - 


20.326; 


Herzegowinaer  Eisenbahnen. 


142.10»»  54111 


58.571 


149  661     20*  232  1 


«I 


mit  elektrieehem  Betrieb. 


5.542 

5  542 

=  1 

174031 
33.116! 

135 

17.5481 
33116| 

-  ! 

56.915 

136.648 

1 93.563 1 

1843 

522.262 

1.481.361 

2,006.626! 

3.306 

31.570 

20.641 

52  211 

12.311 

-»-  75 

-  50 

-  22 


I  -  I  = 

-  - 


2.164;  2.011 

I 

3.421 1  3.607 


"l3.14lj 


13.433 


Zur  finanziellen  Lage  der  türkischen  Eisenbahnen 


(Originalcorrespondenz.) 


In  den  letzten  Monaten  des  abgelaufenen 
Jahres  trat  in  Europa  das  Interesse  für  die  Lage 
der  Eisenbahnen  in  der  Türkei  wieder  bedeutend 
in  den  Vordergrund.  Die  Ursache  lag  allerdings 
nicht  in  der  fcrtheilung  von  neuen  Coneessionen, 
welche  Financiers  und  Ballgesellschaften  ein  er- 
giebiges Feld  der  Tbätigkeit  eröffnet  hätten,  son- 
dern in  den  vorjährigen  Unruhen  und  der  durch 
dieselben  geschaffenen  politischen  und  finanziellen 
Lage  der  Türkei. 

Die  verschiedensten  Gerüchte  waren  im  Um- 
laufe und  bei  dem  Umstände,  dass  sämmtliche 
Bisenbahnen  der  Türkei  ihre  Existenz  der 
Initiative  des  europäischen  Capitales  zu  danken 
haben,  waren  die  aufgetauchten  Befürchtungen  bis 
zu  einem  gewissen  Grade  berechtigt,  als  mit 
einemmale  die  Nachricht  durch  die  Welt  ging,  die 
kaiserl.  türkische  Regierung  beabsichtige,  um  sich 
aus  ihrer  momentanen  finanziellen  Bedränge iss 
hinaus  zu  helfen,  die  Einkünfte  aus  dem  Zebente, 


Co  nstantinopel,  im  Januar  1897. 


welche  als  Ergänzung  der  garantirten  Minimal- 
bruttoein  nahmen  den  verschiedenen  Eisenbahnge- 
sellscbaften  verpfändet  sind,  anzugreifen. 

Die  Sicherstellung  der  Einnahmen  aus  dem 
Zehent  zu  dem  oben  genannten  Zwecke  geschieht 
bekanntlich  in  der  Weise,  dass  die  kaiserl.  Re- 
gierung den  Zehent  in  den  verschiedenen,  von 
einer  Eisenbahn  durchzogenen  Bezirken,  auf  dem 
Wege  der  öffentlichen  Versteigerung  an  den 
Höchstbietenden  abgiebt.  Per  Ersteber  bändigt  für 
den  vereinbarten  Betrag  Wechsel  au  die  Ordre 
der  Verwaltung  der  Staatsschulden  aus,  welche 
mit  der  Eincassirung  und  Verwaltung  dieser  Ein- 
gänge vertragsmäßig  betraut  ist.  um  am  Ende  des 
Jahres  den  betreffenden  Eisenbahngesellschaften 

'  die  entfallenden  Beträge  auszubezahlen  und  den 
eventuell  verbleibenden  Rest  der  türkischen  Re- 

;  gierung  abzuführen. 

Die  oberwftbnten  Gerüchte  Messen  nun  andeu- 
tungsweise durchblicken,  dass  die  türkische  Re- 
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gicrung  in  der  Mehrzahl  der  in  Krage  kommen- 
den Bezirke  den  Zehent  nicht  versteigert,  unter 
dem  Vorwande,  dass  die  Angebote  zu  niedrig  sind, 
oder  dass  sich  Uberhaupt  kein  Angebot  dafür  ge- 
funden hat,  um  sodann  die  Einhebung  in  eigener 
Regie,  ohne  Vermittlung  der  Staatsscbuldenver- 
waltung,  durchzufahren  uud  die  Einnahmen  direct 
in  dieStaatscassen  fliessen  zu  lassen,  eine  BefQrchtung, 
die  in  einem  gegebenen  Momente  um  so  begrün- 
deter war,  als  die  Versteigerung  des  Zebents 
heuer  viel  langsamer  ron  Statten  giug,  als  während 
der  vorhergegangenen  Jahre  und  derselbe  beispiels- 
weise Ende  September  bloss  in  einem  geringen 
Theile  der  Bezirke  verpachtet  war. 

Wer  da  weiss,  wie  schwierig  es  ist,  Geld,  das 
bereits  in  türkischen  Staatscassen  ist,  wieder  zu 
Gunsten  von  Gläubigern  herauszubekommen,  zumal 
von  Gläubigern,  welche  nicht  in  der  glücklichen 
Lage  sind,  Repressalien  zu  üben,  wie  beispiels- 
weise Krupp  oder  Mauser,  welche  einfach  sagen, 
„pas  d'argent,  pas  de  —  fusils"',  wird  es  begreif- 
lich linden  und  es  den  betreffenden  Verwaltung»- 
vorständen  der  interessirten  Eisenbahngesellschaften 
zum  Lobe  anrechnen,  dass  sich  dieselben  in  einer 
begreiflichen  Besorgniss  befanden  auf  diese  Nach- 
richten hin,  da  die  finanzielle  Situation  derselben 
bei  einer  eventuellen  Nichtzahlung  der  garantirten 
Zuschüsse  eine  ziemlich  prekäre  wäre.  Auf  einen 
durch  dieselben  gemachten  Colleclivscbritt  bei  der 
türkischen  Regierung  erfolgte  sofort  ein  officielles 
Dementi,  in  welchem  die  Richtigkeit  der  Annahme, 
als  hätte  die  Regierung  die  Absicht,  die  Einkünfte 
aus  dem  verpfändeten  Zehent  anzugreifen,  bestritten 
wurde.  Dieses  Dementi  wäre  wahrscheinlich  auf 
die  Gemütber  der  Besitzer  türkischer  Eisenbahn- 
obligationen ohne  sonderliche  Wirkung  geblieben, 
wenn  sich  nicht  die  Deutsche  Bank  in  Berlin,  welche 
an  der  Spitze  des  Syndicaies  steht,  welches  die  Ana- 
tolischen  Bahnen  finanzirte,  beeilt  hätte,  mit  einem 
Coinrounique  zu  Hilfe  zu  kommen,  in  welchem  (sie  den 
Inhalt  des  obigen  ofticiellen  Dementis  durch  Ver- 
öffentlichung einiger  Ziffern  über  die  bereite  in  den 
Gassen  der  StaatsscbuldenverwalUmg  eingeflossenen 
Heträge  aus  demZebent  verstärkt  und  erklärt,  den  Be- 
sitzern von  Obligationen  der  Anatolischeo  Bahnen  jed- 
wede Versicherung  geben  zu  können,  dass  die  Aus- 
zahlung der  im  Jahre  1897  zur  Einlösung  gelangenden 
Coupons  prompt  und  anstandslos  erfolgen  wird. 

Weit  mehr  aber  als  die  Beschwichtigung  des 
ofticiellen  türkischen  Dementis  und  des  Commu- 
uiquüs  der  Deutschen  Bank  werden  jedoch  mög- 
licherweise die  relativ  günstigen  Betriebsergebnisse 
der  türkischen  Bahnen  auf  die  übligationsbesitzei 
beruhigend  wirken,  und  deshalb  erachton  wir  es  von 
Interesse,  die  Betriebseinnahmen  der  wichtig- 
sten türkischen  Bahnen  heute  schon  zu  ver- 
öffentlichen, ohne  auf  die  definitiven  Rechnungs- 
abschlüsse der  einzelnen  Gesellschaften  zu  warten, 
welche  in  ihrer  Gesammtheit  nicht  vor  einigen 
Monaten  bekannt  sein  werdeu.  Es  verdient  dabei  ganz 
besonders  hervorgehoben  zu  werdeD,  dass,  wie  aus 
den  bei  jeder  einzelnen  Gesellschaft  ersichtlich  ge- 


machten Einnahmen  des  Vorjahres  hervorgeht,  die- 
selben ausnahmslos  ein  Plus  aufweisen.  Diese  Er- 
höhung der  Einnahmen  ist  um  so  überraschender, 
als  sämmtliche  Bahnen  bis  zum  Monate  August, 
einige  sogar  auch  noch  September  und  October, 
im  Vergleich  zu  den  Einnahmen  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres,  ein  erhebliches  Minus 
hatten  und  die  speciellen  Verhältnisse  in  der 
Türkei  infolge  der  seit  mehr  als  einem  Jahre  im 
Inneren  des  Landes  an  verschiedenen  Orten  vorge- 
fallenen Unruhen,  sowie  der  Ende  August  in  Con- 
stantinopel  stattgehabten  Massacre  uud  der  allge- 
meinen geschäftlichen  Stagnation,  welche  aus  diesen 
Zuständen  resultirten,  durchaus  nicht  zur  Annahme 
berechtigten,  dass  ein  Aufschwung  gerade  auf  dem 
Gebiete  des  Transportwesens  zu  erwarten  ist.  Aber 
die  Türken  glauben  an  Allah  und  an  Mohammed 
als  seinen  Prophet  uud  die  türkischen  Bahnen 
haben  ihre  eigene  Vorsehung,  Kismeth  genannt, 
welche  zur  richtigen  Zeit  die  Getreidepreise  in 
die  Höhe  gehen  läset.  Getreide,  das  seit  zwei  nnd 
drei  Jahren  im  Inneren  des  Landes,  sowohl  in  Ost- 
rumeüen  als  in  den  kleiuasiatischen  Provinzen  un- 
verwerthet  und  unverkäuflich  in  den  Speichern 
lag,  wurde  auf  einmal  wieder  Geld  werth  und  die 
Anforderungen  au  die  Transportfähigkeit  der  be- 
theiligten Bahnen  war  eiue  so  grosse,  wie  seit 
Jahren  nicht.  Die  Orientbahnen  beispielsweise 
konnten  trotz  der  grossen  (Joncurrenz,  welche 
ihnen  die  Bulgaren  mit  der  Zweiglinie  Jamboli- 
Bourgas  nach  dem  gleichnamigen  Hafeu  machen 
und  trotz  der  Anleihe  von  einer  ganz  beträcht- 
lichen Anzahl  gedeckter  Güterwagen,  die  sie  bei 
den  Nachbargesellschaften  machten,  den  Verkehr 
nur  tbeilweise  bewältigeu,  und  die  Anatolische 
Bahn  war  genau  in  derselben  Lage.  Bei  letzterer 
kam  noch  der  Umstand  dazu,  dass  das  nicht  im 
Hafen  von  Derindje  zu  verladende,  zum  weiteren 
Export  bestimmte,  sondern  für  den  Localconsum 
von  Constantinopel  und  seiner  unmittelbaren  Um- 
gebung in  Haidarpacba  einlangende  Getreide  nur 
mit  grosseu  Schwierigkeiten  ausgeladen  werden 
konnte,  da  die  hier  im  Spätherbst  und  Winter 
herrschenden  Südwinde,  denen  die  offene  Rhede 
von  Haidarpacba  ganz  besonders  expouirt  ist,  die 
Ausladearbeiten  oft  Tage  lang  unmöglich  machen, 
wodurch  wiederholt  200  bis  300  Waggons  mehrere 
Tage  hiudurch  unmobilisirt  wurden,  was  die 
Anatolische  Eisenbahn  verhinderte,  die  Conjuuctur 
voll  und  ganz  zu  Gunsten  des  abgelaufenen  Betriebs- 
jahres auszunützen  und  sind  auf  den  über  Eskiehehir 
hinaus  gelegenen  Stationen  noch  sehr  bedeutende 
Getreidequantitäteu  zur  Verfrachtung  bereit. 

In  dem  hier  folgendeu  Ausweise  der  Betriebs- 
einnahmen der  türkischen  Bahnen  und  der  daran 
geknüpften  Zusammenstellungen  über  die  finanzielle 
Situation  derselben  haben  wir  von  den  Eisenbahn- 
gesellschaften Mondän ia-Broussa,  Mersina-Adana, 
Beyrouth-Damas  und  Jaffa-Jerusalem  als  wenig  be 
langlos  Abstand  genommen  und  nur  die  wichtigsten 
derselben  zum  Gegenstande  unserer  Abhandlung  ge- 
macht. 
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B  e  t  r  i  «  b  s  «  i  n  it  a  Ii  in  e  n: 


N  a  in  'i  <1    i   B  u  Ii  ii  e  ii 


»tricuUlioelio  Ei*en l<a-'i n  

AnsL-hlu*»bahü  SalöMik-Cotistaiitinrii  ,1 

SHliniik-Mouastir  

AnatoliiH-ue  EitenlnUn 

aj  HülJarpach.i  Alumni  .... 

b)  Kikicbehir-KniiU  

Siiiyrnii-Casaababati»   

Ai.linbahn  


Kilometer  juj 
Betriebe 


Vli'n 
."[(•*) 
219 

")7s 

444  ^ 

200  *"1 

r-.it> 


tie'iiiim-.thrutto- 

i'ijimitiuji'ii  pro  is:m; 

Krau-.;» 


Kilumetrische  Einnahm« 
in  Krau«* 


1W5 


12  41 1.742  Sl 

l.o::UU4  20 
l,:j,J7.»!44'W; 

4.1H;j.;Ut)  4ti 
1  jkj"  (>:<;>  tu 
H.2^244  L>r> 
7,.>vj.^n 


<i.si  i 

•_'.(W.r)-.riO 
(>.:■«  l-!»4 

7.242U7 
2.S2252 
12.21HM0 
1 4  Uitl  <k. 


920775 
2.00ti  <K) 
6.31 1  19 

(I  l7o.;:t 
2  7:wv, 
n.om.v» 
i;(>s:,(i.t 


Mehr- 
eiunahmo 
pro  18% 


543-'JO 
85  50 
7015 

1071  44 

S»3-«3 
370  90 
sootio 


*i  VolTüläurller  nu  Betrial-e  seit  1.  April  1890:  die  durchschnittliche  kilometrische  Lange  auf  da«  Jahr  1896  betragt 

4862  Kilometer.  —  **)  Die  letzte  Theilstrecke  wurde  um  28.  Juli  1896  eröffnet.  DuroWbnittliehe  Kilometerzahl  im  Betrieb« 

per  18%  357  Kilometer.  —  ***)  Die  Strecke  Alacbehir-Ation  Karahissar,  254  Kilometer,  im  Baue  und  gelangt  erat  Ende 
1897  in  Betrieb. 


Die  hier  aufgeführte!!  Zifforn  über  die  Betriebs- 
einnahmen, sowie  die  in  der  nachfolgenden  Zu- 
sammenstellung ersichtlich  gemachten  Ausgaben 
sind  die  Ergebnisse  der  Wochenausweise,  welche 


bei  den  definitiven  Rechnungsabschlüssen  für  das 
ganze  Jahr  unbedeutenden  Richtigstellungen  aus- 
gesetzt sein  können,  ohne  jedoch  das  Gesammt- 
resultat  sonderlich  zu  ändern. 


Betriebsausgaben: 


Name  der  Bahn 


Orientalische  Eiseulahn   

Anachlussbahn  Salonik-Constanünopel 

Salonik-Monastir  

Anatolische  Eisenbahn  

n>  Ilaidarpacha-Aiigora  

l>  Kskicbehir-Konia  

Sinyrna-Caasababahu  

Aidint 


Einnahmen 
!     pro  Kilometer 

Ausgaben 
!     piu  Kilometer 

Uebereelniss 

Detioit 

9  81165 

4800 

501165 

2085  30 

3700 

16H50 

6.381-94 

2950 

3481-94 

7.242  07 

3000 

4242  07 



2  822  52 

2500 

322  52 

12.290  40 

474520 

754520 



14.691-00 

587400 

881700  , 

Zum  besseren  Verständnisse  der  finanziellen 
Lage  der  türkischen  Bahnen  geben  wir  iu 
den  hier  nachfolgenden  beiden  Zusammen- 
stellungen : 

1   Das  Garautieverhältniss  der  einzelnen  Bahnen 


zur  türkischen  Regierung  und  die  durch  letztere 
zu  leistenden  Garantiezuschüsse; 

2.  das  von  deu  einzelnen  Gesellschaften  aus 
ihrem  Reinerträgnisse  zu  verzinsende  Capital  an 
Actien  und  Prioritäten. 


(i  «  r  ii  n  l  i  r  zu  i  e  h  S  i  »  ü: 


Name  der  Bahn 

Kilometer  im 
Betriebe 

Kilometrigche 
Bruttogarantie 
in  Francs 

Einnahmen 
pro  Kilometer 
in  Francs 

1  Von  der  Regierung  iu  leistende  Zahlung 
in  Franc« 

pro  Kilometer 

im  Ganzen 

A nachl  ussbahn  Ssdo ni k  Constan t  i - 
nopel  

Aiiatolixche  Bahn 

a)  Haidarpaoha-Ismid  .  .  . 

b)  Istuid-Aogora  

<)  Eskiohebir-Koni»  .... 

Smyroa-Caagababahn  

1265 

510 
219 

91 
487 
414 

266 
516 

-•) 

15500 

14.300 

1  10.300 
15-000 

13.500  *♦) 

!  8.68220** 

1  -+' 

98I1G5 

2.085-50 
6.381-94 

j  7.2*2 

2.02252 
12  290-40 
2 

14.691  00 

- 

13.414-60 
7.918  06 

3O68  00 
7.768-00 
6.00000 

2.687-W 

6,841.359  00 
1,734.05514 

278  27800 
3.77H  146-00 
2,220.000  00 

674842  00 

*)  Die  orientalischen  Bahnen  geniessen  keine  Garantie,  sondern  iahten  im  Gegentheile  1500  Franca  pro  Kilometer 
die  Regierung.  —  **>  Kann  nur  bis  tum  Maximalbetrage  von  6000  Francs  pro  Kilometer  in  Ansprach  genommen  werden. 
••*)  Annuität  von  2,310000  Franca  und  50  Procent  der  Betriebseinnahmen.  —  t)  Keine  Garantie. 
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Zu   verzinsendes   Capital   in  Kran 


Name  der  Babn 

Aciien, 
eingezahlte« 
CaDital 

Prioritäten 

Zu  nriinsendeP  C, 
im  Ganzen 

»pital  zusammen 
pro  Kilometer 

Orientalische  Etsenbahu  .  .  .  . 
Salonik-Constantinopel  .... 
Salonik-Monastir  | 

8myrna-Cassabababn  

40,000.000 
IN, 000  000 
10.000.000 
30,750.000 
8,000.000 
2-2,300.000 

_ 

3  Procent 

3  . 
5  . 

4  „ 

f. 

5  , 

21,000.000*) 
155.000.000 

«o.ooo.txw 

160.000.000 
56,560.000 

22,300.000 

52.7U0.00O 

71,000.000 
170.000.000 

70.000-000 
1HO.75O.OO0 

64,560.000 

j  97.300.000 

56.127 
333  333 
320.000 
186.500 
243.000 

188.760 

*)  Vorschuas  der  Lurischen  Eisenbahnkmnk 


Wenn  man  nun  zu  deu,  nach  Abzug  der  Aus-  j  rechnet,  so  ergiebt  sich  für  die  türkischen  Eisen- 
gaben  verbleibenden  Betriebsüberschüssen  die  von    bahnen  folgende  finanzielle  Situation: 
der  Regierung  zu  zahlenden  Garautiebeträge  biuzu-  | 


Name  der  II  a  h  u 

Betriebsübersebuss 

Von  der  Regierung 
zu  zahlende  (iarantie 

pro  Kilometer 

Zu  verzinsendes 

Capital 
pro  Kilometer 

iu  FraDö«  pro  Kilometer 

i  Orientalische  Eisenbahn  .... 
:  Salonik-Constantinopel  .  ... 

|  Anatolisohe  Eisenbahn  

;  Suyrna-Cassababahn  

501165 

1614-50") 

343194 

2539  00 
754520 
8817O0 

1.500«) 
13.41450 
7.91806 
6141  00 

2.537-00 

3.51165 
11.800-00 
11.350-00 

8  680-00 
10.082-20 

8.81700 

56.127         6-8  Prooeut 
.133.333         3  6 
320.000          3  6 
186.500          46  , 
243000          4-2  . 
188.760          4  7 

•)  An  die  türkische  Regierang  zu  zahlende  Rente.  -  **)  Deficit. 


Die  Rentabilität  der  beiden  Bahnen  Salonik- 
Constantinopel  und  Salonik-Monastir,  welche  ein 
ErlrSgoiss  von  3*6  Procent  bieten,  ist  durch  die 
garantirten  Maximalbruttoeinnahmen  limitirt;  die- 
selbe ist  auf  absehbare  Zeit  hinaus  unveränderlich 
und  könnte  höchstens  durch  eine  weitere  Ver- 
ringerung der  Betriebsausgaben  sich  unwesentlich 
erhöhen,  während  bei  den  Orientbahnen,  der 
Smyrna-Cassaba-  und  Aidinbahn,  welche  durch 
die  Art  ihrer  Verträge  an  den  Betriebseinnahmen 
interessirt  sind,  die  Rentabilität  in  erster  Linie 
von  der  Höhe  dieser  Einuahmeu  abhängt;  dieselbe 
ist  sowohl  bei  den  Orientbahnen  als  auch  bei  der 
Smyrna-Cassabababn  bedeutend  steigerungsfähig, 
aber  auch  eine,  wenn  auch  nicht  wesentliche  Ver- 
ringerung, infolge  von  verminderten  Betriebsein- 
nahmen ist  nicht  ausgeschlossen,  eine  Eventualität, 
der  die  Aidinbahn  ganz  besonders  ausgesetzt  ist.  Bei 
den  Auatolischen  Bahnen,  welche  auf  ihrer  444 
Kilometer  langen  Zweiglinie  Eskicbehir-Konia  eine 
beschränkte,  garantirte  Bruttoeinnahme  geniessen, 
welche  nur  bis  zum  Maiimalbetrage  von  5C00  Francs 
pro  Kilometer  in  Anspruch  genommen  werden 
kann,  wird  das  Erträgniss  im  gleichen  Verhält-  1 
nisse  mit  den  Betriebseinnahmen  dieser  Zweiglinie  , 
steigen,  und  wenn  diese  Einnahmen  8500  Francs  j 
pro  Kilometer  erreichen,  so  würde  der  Netioüber-  i 
schußs  zu  einer  Verzinsung  von  7*2  Procent  ge- 
nügen. 


Der  für  das  abgelaufene  Jahr  18%  erforderliche 
Gesain mtbetrag  an  Garantie/.uscbüssen  beträgt  rund 
15 '/j  Millionen  Francs,  welche  zum  grössten  Theile 
bereits  flüssig  sind  uud  nächstens  zur  Auszahlung 
gelangen  werden.  Nahezu  die  Hälfte  der  ganzen 
Summe,  d.  i.  6.841.395  Francs,  werden  von  der 
510  Kilometer  langen  Verbindungsbahn  Salouik- 
Oonstantinopel  absorbirt,  während  die  gerade  doppelt 
so  lange  Anatoliscbe  Bahn  diesen  Zuschuss  bis  zum 
Betrage  von  6,276.424  Francs  für  das  abgelaufene 
Jahr  in  Anspruch  nimmt;  der  Rest  vertheilt  sich 
auf  die  beideu  Linien  Salonik-Monastir  und  Srayrna- 
Cassaba,  doch  erfordert  die  letztere  für  ihr  Netz 
von  266  Kilometer  nur  die  geringe  Summe  von 
674.842  Francs. 

Deu  ausserordentlichen  Fall  angenommen,  dass 
die  türkische  Regierung  in  einem  gegebenen  Mo- 
mente ihre  Verpflichtungen  den  garantirten  Bahnen 
gegenüber  nicht  erfüllen  könnte,  würden  davon 
für  die  hier  in  Rede  stehenden  Eisenbahnen  nach- 
stehende Consequeuzen  resultiren. 

Von  den  Orientbahnen  und  der  Aidinbahn  ist 
bei  dieser  Hypothese  abzusehen;  durch  die  Art 
ihrer  Goncessionirung  und  da  sie  keinerlei  Garantie 
geniessen,  sind  dieselben  von  der  Budgetirung  der 
türkischen  Regierung  unabhängig  und  ihre  finanzielle 
Situation  wird  nicht  alterirt.  Von  den  übrigen 
Bahneu  ist  es  die  von  Smyrna-Oassaba,  welche 
gegenwärtig  allen  anderen  Bahnen  gegenüber  in 
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der  günstigsten  Situation  ist,  da  dieselbe  ohne  den 
Garanüezuschuss  noch  nach  Abzog  der  Betriebs- 
ausgaben aas  ihren  Einnahmen  Ober  einen  Ueber- 
schuss  verfugt,  welcher  ihr  gestattet,  etwas  mehr 
als  3  Procent  an  Zinsen  ihren  Obligationsbesitzern 
und  Actionären  zu  bezahlen.  In  zweiter  Linie 
kommen  dann  die  Anatoliscben  Hahnen,  welche 
bei  einer  eventuellen  Zwangslage  der  türkischen 
Staatsfinanzen,  bei  welcher  die  Garantiezuschüsse 
ausbleiben  würden,  aus  ihren  eigenen  Einnahmen 
Ober  einen  Betriebsüberschuss  verfügen,  welcher 
ihnen  gestatten  würde,  ungefähr  1*5  Procent  als 
Verzinsung  des  aufgewendeten  Capitales  zu  ver- 
wenden. In  dritter  Reibe  käme  die  Eisenbahn- 
gesellschaft Salonik-Monastir,  welche  nur  mehr 
wenig  über  1  Procent  zur  Verzinsung  ihrer  Titres 
übrig  hatte,  und  endlich  die  Verbindungsbahn 
Salonik  Consiantinopel,  welche  in  diesem  Falle 
ungefähr  1700  Francs  pro  Kilometer  ihrer  Betriebs- 
aaslagen  aus  ihren  Einnahmen  nicht  decken  könnte 
und  im  Deficit  wäre. 

Die  oben  erwähnte  günstige  Situation  derSmyrna- 
Cassababahn  kann  sich  möglicherweise  spater,  wenn 
die  im  Baue  begriffene  Verlängerung  derselben  von 
Alacl.ehir  nach  Afion  Karahissar  dem  Betriebe  über- 
geben wird,  etwas  ungünstiger  gestalten;  aber  wie  ; 
die  Verhältnisse  heute  liegen  ist  dieselbe  jedenfalls 
unter  den  Garantie  geniessenden  Eisenbahnen  der  | 


Türkei  die  bestfundirteste,  welche  von  Ueber- 
raschungen  unangenehmer  Natur  am  wenigsten  zu 
befürchten  hat. 

Indem  wir  im  Vorstehenden  die  gegenwärtige 
Lage  der  Eisenbahnen  der  Türkei  mit  Bezug  auf 
ihre  finanzielle  Situation  skizzirten,  bezweckten  wir 
hauptsächlich  die  in  letzter  Zeit  aufgetauchten  Be- 
sorgnisse, das  Schicksal  der  Bahnen  betreffend,  zu 
zerstreuen.  Wie  bereits  früher  erwähnt,  werden  die 
für  das  abgelaufene  Jahr  fälligen  Garantie- 
zuschüsse bestimmt  bezahlt;  für  das  Jahr  1897 
sind  in  dem  vor  kurzem  veröffentlichten  Budget  rund 
20  Millionen  Francs  für  diesen  Zweck  eingestellt  und 
die  Türkei  müsste  wirklich  in  eine  Zwangslage 
kommen,  was  zu  befürchten  heute  absolut  kein 
Grund  vorhanden  ist,  damit  dieselbe  ihre  Verpflich- 
tungen den  garantirten  Bahnen  gegenüber  nicht 
pünktlich  erfüllen  sollte.  Berücksichtigt  man  über- 
dies, dass  die  finanzielle  Lage  dieser  Bahnen,  so 
weil  ihre  eigenen  Mittel  in  Frage  kommen,  von 
Jabr  zu  Jahr  besser  wird,  da  ja  infolge  des  durch 
den  Schienenweg  geschaffenen  vermehrten  Verkehres 
die  Einnahmen  derselben  sich  naturgemäss  erhöben 
müssen,  so  wird  man  zur  Ueberzeugung  gelangen, 
dass  weder  die  Obligationsbesitzer  noch  aber  die 
.  Actionäre  vou  türkischen  Bahnen  zu  ernsten  Be- 
1  sorgnisson  vorderhand  Veranlassung  haben. 


Zur  Tacjescjeschichte 
Inland. 

Bti  lU*|>ni(Jui'(ioa  <\rr  in  illcttrr  Kabrtk 
«■niLalleuen  Orl  gl  n  »I  mit  Iii  vi  I  an  g«  n 
wird  um  yurlli'UMigah«  enucbi. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Mau  schreibt  uns 
aus  Töplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Hahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  Januar  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

Wagen 
benlelll  beigestellt  1896 
Vod  der  Aussitf-TepliUer  Eisenbahn  20.888     21.113  =  20.410 
.  den  k.  k.  österr.  Staatebahueu  .  23.677     23.151  —  20.200 
.  der  Buscht<brader  Eisenbahn  .  6.067      6  073«=  5.718 
daher  xusammen  .  50.632     50.339  =  46.328 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Januar 
18**7  wurden 

Wagen 
beeteilt    bei  gestellt  1896 
Von  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  .  .  3217      3207  =  8238 
Von  deu  böhm.  Commercialbahnen  .  .    302       3<r2=  314 
4ah<r  zn»mm*n  .  .  .  3510      3X0  =  3552 
Eisenbahnproject  Slryj-Chodoröw.  In  der 
Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  21.  Januar 
wurde  der  Bericht  des  Eisenbahnausschusses  über 


des  Verkehrswesens. 

die  Regierungsvorlage,  betreffend  den  Bau  der 
Bahnlinie  Stryj  -  Chodorow,  iu  Berathung  ge- 
nommen und  der  Gesetzentwurf  in  zweiter  und 
dritter  Lesung  unverändert  angenommen. 

Artarla's  Eisenbahnkarte  1897.  Bei  der  grossen 
Ausdehnung,  die  in  den  letzten  Jahren  das  Eisenbahnnetz 
der  Monarchie  genommen  ha*,  ist  es  für  jedermann  geradezu 
eine  Notwendigkeit,  sieh  vermittelst  einer  stets  auf  dem 
Laufenden  gehaltenen  Eisenbahnkarte  Dber  die  fertigen  und 
die  im  Bane  begriffenen  Bahnen,  über  die  Entfernungen  in 
Kilometern,  sowie  auch  über  die,  theils  den  Staatsbabnen, 
theils  verschiedenen  Privatgesellschaften  angehörigen  Linien 
zu  orientiren.  Nicht  zuletzt  ist  bei  einer  bevorstehenden  Heise 
die  Wahl  der  kürzesteu  Route  von  Bedeutung,  was  nnr  an 
der  Hand  einer  guten  Karte  geschehen  kann.  Allen  der- 
artigen Anforderungen  entspricht  die  von  dem  kartographi- 
schen Verlage  Artaria  &  Co.  in  Wien  alljährlich  neu  her- 
ausgegebene Artaria's  „Eisenbahn-  und  Post-Communioations- 
karte  von  Oesterreich-Ungarn  uu4  den  nordlichen  Balkan- 
lindern", von  der  die  Aufgabe  für  1897  wieder  vorliegt  und 
sfimmtlicbe  neue  Bahnlinien  mit  allen  Stationen  bis  Ende 
1896  in  bekannter  Vollständigkeit  und  Verlaasliehkeit  enthält. 
Das  auch  heuer  beigegelxoe,  neu  revidirte  Stationsverzeich- 
nisa  enthalt  die  alphabetische  Stationsliste  unter  Hinweis 
auf  das  Vorkommen  der  Namen  in  der  Karte,  das  Kronland 
und  die  Bahnlinie,  an  welcher  die  betreffende  Station  liegt, 
und  als  wesentliche  Neuerung  die  Angabe,  zu  welcher  k.  k. 
Staatabahndircction  jede  Station  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbabnen  gebort,  wodurch  Artaria's  Karte  speciell  fü 

14» 


Digitized  by  Google 


103 


Nr.  6 


Spediteure  und  Kauflente,  die  in  iieclainationtifullm  u.  s.  w. 
sofort  die  oompetente  CentiHlstelle  ersehen  können,  ferner 
für  alle  mit  dem  Eisenbalin^iienste  oder  -Verkehre  irgendwie 
in  Verbindung  Siehende  werthvoll  bereichert  wird.  In  An- 
betiacht  de»  Gebotenen  ist  der  Preis  ifl.  1—)  ein  inäFgiger 
zu  nennen. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge 
schrieben:  Die  Einnahmen  der  deutsch  imi  i 
Eisenbahnen  haben  sich  im  letzten  Jahresmouate,  ; 
nachdem  das  November-Plus  gegen  die  früheren  : 
etwas  abgefallen  war,  wieder  recht  günstig  gestaltet  ■ 
und  ein  glänzendes  Jahresresultat  vollgemacht.  Es  ■ 
wurde  vereiu  nahmt  im  December  auf  den  deutschen  j 
Eiseubahueu  (exclusive  bayerische)  aus  dem  Per- 
sonenverkehr« Mark  28,236.848,  d.  i.  Mark  2,438.259 
oder  pro  Kilometer  7  98  Procent  mehr  als  im 
December  1895;  ans  dem  Güterverkebre  Mark 
79,793.312,  d.  i.  Mark  +7,095.996  oder  pro  Kilo-  j 
meler  8  27  Proeent.  mehr.  Die  bayerischen  Staats-  ' 
bahnen  halten  im  December  die  grösste  Mehreiu- 
nahme  des  ganzen  Jahres;  sie  vereiunahmten  Mark 
9,952.028  (Mark  +  1,402.298).  im  ganzen  Jahre 
Mark  125.471.772  (Mark  +  8,453816).  Die  pfälzi- 
schen Halmen,  welche  noch  im  Privatbesitze  sind, 
aber  bayerische  Staatsgarautie  gemessen,  erbrachten 
Uber  lefztere  hinaus  Mark  2  7  Millionen  und  können 
2  Procent  Superdividende,  zahlen,  gegen  nur  s/3  Pro- 
cent im  Vorjahre.  Früher  haben  diese  Pfälzer  Bahu- 
gescllschaften  einmal  14  Jahre  lang  ununterbrochen 
die  Staatsgarantie  in  Anspruch  nehmen  müssen. — 
Soust  betrugeu  im  Einzelneu  die  Einnahmen  der 
preussischen  Staatsbahnen  im  December  Mark 
87,998.000  (+  7,299.000).  seit  1.  April  Mark  1838 
(+49-3)  Millionen;  sächsische  Stuatsbaluien  im 
December  Mark  9,321.742  (Mark  +  1. 174.339),  im 
ganzen.  Jahre  Mark  109,535.2*9  (Mark  +  8,583.13«); 
würitembergische  StaaUlwhneii  im  December  MaiL 
3.176.000  (Matk  +  205.864),  seit  1.  April  Mark 
35,779.400  (Mark  +  2,253.412);  badische  Staats- 
bahneu  December  Mark  4.273.980  ( Mark  +  108.302). 
imganzen  Jahre  Mark57,390.67O(Mark  + 3,929.805  ; 
Reichseisenbahnen  in  Elsass-I.othrmgeu  December 
Mark  4,732.000  (Maik  +403.000).  seit  1.  April 
Mark  46,502.000  (Mark  +2,122.000).  —  Im  preus- 
sischeu  Ilerrenhau.su  hat  wieder  einmal  eine  längere 
Debatte  über  den  Wagenmangel  auf  den  preussi- 
schen Staatsbahuen  stattgefunden.  Minister  Thielen 
betonte  die  bereits  gemachten  grosseu  ausserordent- 
lichen Anschaffungen,  sowie  die  zur  weiteren  Ver- 
mehrung des  Wageripaikes  in  Aussicht  genommenen 
Summen  „von  so  gewaltigem  Umfange,  wie  sie 
früher  niemals  auf  diesen  Zweck  verwendet  wordeu 
sind  ',  und  schloss:  „Die  Leistungen  des  Betriebes 
im  Zugsverkehre,  im  Siationsdieust  sind  im  Grossen 
uud  Ganzen  untadelhaft  gewesen,  und  das  berechtigt 
zu  der  Hoffnung,  dass  der  Warenmangel,  wenn  er 
auch  nicht  gänzlich  ausbleibt,  doch  bei  dem  sehr 
stark  sich  vermehrenden  Park  an  Wagen  wie  an 
Maschinen  in  den  zukünftigen  Jahren  nicht  mehr 
die  Bedeutung  haben  wird,  wie  das  in  den  letzten 
Jahren  b-ider  noch  der  Kall  gewesen  ist."  —  Auf  der 


jüugst  in  Innsbruck  abgehaltenen  Confereuz  wegen 
einer  neuen  Sehnellzugsverbiudung  Berlin-, 
beziehungsweise  Hamburg  •  München  -  Rom- 
Neapel  mit  den  nötbigen  Anschlüssen  von  Wien 
wurde  allseitig  die  Zweckmässigkeit  dieser  neuen  Ver- 
bindung anerkannt,  doch  dürfte  die  Ausführung 
wohl  für  das  nächste  Jahr  zurückgestellt  bleiben.  — 
Bei  dem  Beschlüsse  des  preussischen  Abgeord- 
netenhauses, die  obligatorischeStaatsschulden- 
tilguug  für  1897/98  mit  V«  Procent  und  von 
1898/99  ab  mit  %  Procent  zu  bemessen,  deu  von 
der  Regierung  verlangten  Ausgleichsfonds  von 
80  Millionen  aber  zu  streichen  und  die  dafür  be- 
stimmten eventuellen  Ueberschüsse  gleichfalls  zur 
Schuldentilgung  zu  verwenden,  bei  diesem  Be- 
schlüsse wird  es  wahrscheinlich  definitiv  bleiben. 
—  Iu  Hamburg  ist  nunmehr  die  Gründung  einer 
unter  socialdemokrati scher  Aegide  stehenden 
centralisirten  Gewerkschaft  der  Eisen- 
bahner durch  ganz  Deutschland  erfolgt.  Die 
Bedeutung  der  Sache  wird  wohl  aufgebauscht, 
sie  ist  aber  immerhin  um  so  beachtenswerter, 
als  bis  vor  kurzem  die  Socialdemokratie  unter 
den  deutschen  Eisenbahnarbeitern  keinen  festen 
Fuss  fassen  konnte,  wie  sie  mit  Bedauern  noch 
auf  dem  letzten  internationalen  Eisenbahnarbeiter- 
congresse  in  Mailand  coustatirte.  In  der  zweiten 
Hälfte  1896  wurde  indes  von  den  Socialdemo- 
kraten  mächtig  unter  den  deutschen  Eisenbahn- 
arbeiten)  agitirt:  es  gelaug  die  Gründung 
vou  Vereinen  in  Halle,  Leipzig,  Magdeburg, 
Hamburg  etc.  Die  betreffenden  Versammlungen 
gabeu  sich  besonders  anfänglich  sehr  loyal.  Dass 
auch  der  jetzt  gegründete  Verband,  der  auf  streng 
irewerkschaftlicher  Grundlage  beruhen  und  dem 
bisher  acht  Vereiue  beigetreten  sein  sollen,  soeial- 
lemokratische  Mache  ist,  darüber  besteht  kein 
Zweifel,  wenn  schon  als  Zweck  an  erster  Stelle 
die  Erzieluug  möglichst  günstiger  Lohn-  und 
Arbeitsbedingungen  angeführt  wird.  In  Bayern 
versucht  die  Centrumspartei  dieser  socialderao- 
kratischen  Gründung  einen  Eisenbahnerverbaud 
auf  christlicher  Grundlage  entgegenzustellen, 
der  zur  Parole  haben  soll  „treu  zum  König  und 
Vaterland!  Nicht  Umsturz,  sondern  Reform!", 
der  aber  auch  Lohn-,  Arbeits-  und  sociale  Ver- 
besserungen für  die  Eisenbahnarbeiter  will.  Die 
centrale  Gewerkschaft  hat  folgende  Forderungen  auf 
ihrem  Programm:  1.  Uneingeschränktes  Coalitions- 
recht,  Aufhören  jeglicher  Bevormundung;  2.  etats- 
mässige  Anstellung  der  Arbeiter  uud  Hilfskräfte 
nach  der  Anciennetät;  3.  bald  möglichste  Einführung 
des  Achtstundentages',:  4.  getegelte  Sonntagsruhe, 
womöglich  jeden  Sountag;  5.  Abschaffung  der 
Remuneration,  hiefür  Aufbesserung  sämmtlicher 
Löhne  für  Arbeiter  und  Hilfskräfte,  sowie  der 
Gehälter  der  Unlerbeamten  in  der  Weise,  dass  der 
niedrigste  Lohnsatz  für  Arbeiter  täglich  3*60  Mark 
Minimalgehalt,  für  Unterbeamte  1200  Mark  pro 
Jahr  beträgt;  6.  Erhöhung  der  Löhne  und  Gehälter 
je  nach  der  Dauer  der  Beschäftigung  in  bestimmten 
Zeitabschnitten  bis  zu  einem  gewissen  Maximum. 


-  A  Il  ms  In  n-»  V«rl«g  in  Wir«  -  K.  u.  k.  Hof  huclidnii:k«ici  Carl  taruiuu«  in  Wie». 
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Die  Bergbahn  Tiszolcz-Erdököz  in  Ungarn. 


Von 

Graf  Eduard  Wllczek. 


Kurz  vor  Schltiss  des  Jahres  1896  ist  im  (Je- 
des ungarischen  Erzgebirges,  und  /.war  auf 
dem  Territorium  der  Comitat«  Gömör  und  Sohl, 
eine  Gebirgsbahn  nach  dem  Systeme  Abt  \ ge- 
mischter Adhäsions-  und  Zahnradbetrieb),  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden,  deren 
Anlage  gewiss  nicht  verfehlt  hätte,  berechtigtes  ; 
Aufsehen  zu  erregen,  wenn  sie  sich  eben  anders- 
wo befände  als  in  diesem  wenig  bekannten,  welt- 
entlegenen Erden winkel.  Denn  obgleich  die  in 
die  Interessensphäre  der  neuen  Bahn  fallende 
Gegend  im  Centrum  des  oberungarischen  Berg 
baues  und  Huttenwesens  und  der  Eisenindustrie 
gelegen  ist,  und  sich  überdies  durch  ganz  eigen- 
artige Naturscbönheiten  auszeichnet,  so  liegt  sie 
doch  so  abseits  von  den  breiten  Strassen  des 
grossen  Verkehres,  und  hat  sich  in  so  hohem 
Cirade  den  Charakter  urwüchsiger  Abgeschlossen- 
heit bewahrt,  dass  sie  zu  den  wenigst  besuchten 
und  daher  auch  wenigst  bekannten  Theilen  dos 
Landes  zahlt;  es  ist,  als  wäre  hier  die  Welt  mit 
Brettern  verschlagen.  So  hat  denn  auch  die  am 
29.  November  1896  erfolgte  Eröffnung  der  Bahn- 
strecke Tiszolcz-Erdököz  ausser  bei  den  nächst- 
betheiiigten  Interessenten  und  natürlich  den  Eisen- 
babufacbm&nnern  nur  wenig  Beachtung  gefunden; 
und  wahrlich,  sie  wäre  derselben  werth  gewesen. 
Es  ist  demnach  vielleicht  der  Versuch  nicht  un- 
gerechtfertigt, durch  die  in  nachfolgenden  Zeilen 


enthalten«  kurze  Beschreibung  der  Bahn  dieselbe 
auch  der  Aufmerksamkeit  weiterer  Kreise  zu  em- 
pfehlen. Ein  Besuch  derselben  wird  sich  sowohl 
für  den  Fachmann  und  überhaupt  für  den  Techniker 
als  auch  für  denjenigen  Touristen  sehr  lohnend 
gestalten,  der  sich  nicht  scheut,  auf  der  Suche 
nach  Originellem  auch  einmal  die  breitausgetrotenen 
Wege  der  Bädecker-Routen  zu  verlassen.  Aller- 
dings mflsste  der  letztere  sein«  Ansprüche  an  die 
Bequemlichkeit  des  Reifens  auf  ein  bescheidenes 
Maass  reduciren,  und  nicht  ad  normam  der  Alpen- 
länder bemessen;  denn  hier  wird  ihm  auch  das 
bekannte  Bndecker-Sternchen  nicht  leuchten.  Doch 
nun  zur  Sache. 

Die  Bahn  Tiszolcz-Erdököz,  15'7  Kilometer 
lang,  bildet  einen  integrirenden  Theil  der  in  der 
Strecke  Zölyombrezo-Erdököi,  26-9  Kilometer, 
bereits  seit  15.  December  1895  im  Betriebe  stehen- 
den Vicinalhahn  Ztf  lyombrezo-Tiszolcz,  deren 
nuumehr  vollendete  Gesammtlätige  demnach  42*6 
Kilometer  beträgt.  Die  genannte  Vicinalbabn  bildet 
ihrerseits  Fortsetzung  und  Aoschluss  der  bereits 
seit  längerem  bestehenden  und  das  Eigentbum 
dßi  ungarischen  Montanärars  bildenden  Localbahn 
Neusohl-Zdlyombrezö.  die  vermittelst  der 
Strecke  Altsohl-Neusohl  mit  dem  nördlichen 
Netze  der  königl.  ungarischen  Staatsbahnen  in  Ver- 
bindung steht.  Andererseits  bildet  Tiszolcz  den 
Endpunkt  der  zum  Netze  der  Gömörer  Industrie- 
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bahnen  gehörigen  Flfigelbahn  Feled -Tiszo Icz, 
die  aus  der  Hauptlinie  Fülek-Miskoicz  abzweigt. 
(Die  Görnörer  Industriebahnen  gehören  gleichfalls 
zum  Staatsbahnnetze.)  Demnach  stellt  die  neu- 
eröffnete Bergbahn  Tiszolcz-Erdököz  die  unmittel- 
bare Verbindung  der  Linien  der  Sohler  Montan- 
bahnen mit  denjenigen  der  Görnörer  Industrie- 
bahnen her,  und  ist  ihr  Hauptzweck,  die  in  den 
zahlreichen  Bergwerken  der  Gegend  gewonnenen 
Erze  den  grossen  Eisenwerken  des  Grantbales 
(Rhonitz,  Bikäs  oder  Brezova  etc.)  und  des  Riraa- 
thales  (Rimabrezö,  Nyustya-Liker  etc.)  zuzuführen, 
sowie  den  gegenseitigen  Austausch  ihrer  Halb- 
fabrikate zu  vermitteln.  Zwischen  dem  Rimathale 
und  dem  Granthaie  zieht  sich  jedoch,  da  ersteres 
dem  Stromgebiete  der  Theiss,  letzteres  jenem  der 
Donau  angehört,  eine  Hauptwasserscheide  hin,  ge- 
bildet durch  das  beiderseits  steil  abfallende  und 
von  keinen  Pässen  unterbrochene  Gebirge  Fabova- 
Hola,  an  welches  sich  gegen  Südwesten,  nur 
durch  eine  geringe  Depression  der  Kammhöhe 
geschieden,  das  den  gleichen  Charakter  tragende 
Vjeporgebirge  anschliesst;  die  fortlaufende 
Kammhüho  dieser  beiden  zusammenhängenden 
rauhen  Gebirgsketten  bildet  die  Greuze  zwischen 
den  beiden  Gomitaten  Gömör  (südlich)  und  Sohl 
(nördlich).  Um  nun  den  Schienenstrang  aus  dem 
Riroa-  in  das  Granthal  zu  führen,  musste  dieser 
Gebirgszug  überschritten  werden.  Für  die  Anlage 
einer  gewöhnlichen  Bahn  waren  dessen  Abhänge 
zu  schroff  und  steil,  und  verwehrte  die  schlucht- 
artige Zerklüftung  derselben  den  nöthigen  Raum 
zur  Längenentwicklung  in  Serpentinen ;  der  Ge- 
dauke  an  den  Bau  eines  Tunnels  nach  Muster  der 
grossen  Alpenbahnen  war  durch  den  Charakter 
der  Bahn  als  Localbahn  eo  ipso  ausgeschlossen- 
es erübrigte  demnach  als  glücklicher  Ausweg  die 
Adoptirung  des  Gebirgsbahnsystemes,  das  den 
Namen  seines  genialen  ErHilders,  Herrn  Ingenieur 
Roman  Abt.  trägt,  und  das  bekanntlich  im 
Wesentlichen  darin  besteht,  auf  starken  Steigungen 
zwischen  die  beiden  Schienenstränge  des  Geleises 
einen  dritten  aus  einer  gezahnten  Stange  bestehen- 
den Schienenstrang  zu  legen,  in  welchen  ein  an 
der  Locomotiv«  angebrachtes  Zahnrad  eingreift, 
dessen  Wirkung  den  Zug  die  steilen  Rampeu 
gleichsam  erklettern  lässt.  Indem  diese  Einrichtung 
des  Systemes  Abt  jedoch  nur  auf  jene  Steigungen 
beschränkt  bleibt,  auf  welchen  die  Adhäsion  der 
Locomotivräder  auf  den  glatten  Schienen  zur  Fort- 
bewegung nicht  mehr  hinreicht  —  die  Grenze 
beginnt  bei  circa  33  pro  mille  —  sonst  aber  bei 


allen  unter  dieser  Grenze  bleibenden  Steigungen 
sich  an  der  Adhäsion  genügen  lässt,  bleiben  dem 
Systeme  Abt  auch  alle  Vortheile  des  Adbäsions- 
betriebes  gewahrt;  und  bierin  beruht  seine  grosse 
Ueberlegenbeit  gegenüber  den  verschiedenen,  auf 
reinein  Zabtiradbelrieb  beruhenden  Gebirgsbahn- 
Systemen.  Bei  der  Tiszolcz-Erdöközer  Bahn  findet 
das  System  Abt  —  auf  den  bosniscb-berzegowiniscben 
Bahnen,  der  Erzbergbahn  in  Steiermark  und  anderen- 
orts bereits  bestens  erprobt  und  bewährt  — 
zum  erstenmale  seine  Anwendung  in  Ungarn:  nur 
mit  der  Modifikation,  dass  es  von  der  Schmalspur 
auf  die  Normalspur  übertragen  erscheint.  Letzteres 
war  notbwendig.  da  in  unserem  Falle  die  Bahn 
kein  in  sich  abgeschlossenes  Ganzes,  sondern  ein 
verbindendes  Mittelglied  zwischen  zwei  bereits 
bestehenden  normalspurigen  Bahnen  bildet,  und 
auf  ununterbrochenen  Durchzugsverkehr  einge- 
richtet werden  sollte.  Uebrigens  alterirt  diese 
Modifikation  das  Wesen  des  Systemes  nicht  im 
geringsten;  im  Gegentheil,  sie  illustrirt  nur  dessen 
grosse  Accommodationsfäbigkeit.  Es  können  dem- 
zufolge die  Locomotiven  dieser  Bergbahn  auf  jeder 
beliebigen  normalspurigen  Bahn  verwendet  werden, 
insofern  diese  nur  die  für  deren  grossen  Achsen- 
druck  erforderliche  Festigkeit  des  Oberbaues  be- 
sitzt; allerdings  wird,  aus  naheliegenden  Gründen, 
von  dieser  Möglichkeit  unter  normalen  Verbält- 
nissen kein  Gebrauch  gemacht  werden. 

Die  beiden  Endpunkte  der  Gebirgsbahn  sind, 
wie  schon  aus  den  mehrfach  erwähnten  Namen 
hervorgeht,  einerseits  die  Stadt  Tiszolcz  (Theiss 
holz)  im  Görnörer.  andererseits  die  Ortschaft 
Erdököz  (Polhora,  Mittelwald)  im  Sohler  Comitate, 
letztere  am  Bache  Rohozna  gelegen,  der  vom 
nördlichen  Abhang  der  Fabova-Hola  herabstürzt 
und  nach  kurzem  Laufe  in  den  Granfluss  mündet. 
Tiszolcz,  einst  eine  bedeutende  und  blühende,  von 
deutschen  Bergleuten  gegründete  Stadt,  jetzt  nur 
mehr  3000  Einwohner  zählend,  liegt  in  einem 
schmalen,  nur  gegen  Süden  offenen  und  auf  allen 
anderen  Seilen  von  steilen  Bergen  kesselartig  ein- 
geschlosseneu Thale,  und  schmiegt  sich  an  den 
Fuss  des  malerisch  geformten  Hradovaberges, 
dessen  Höhe  die  Ruinen  einer  Burg  des  Königs 
Matthias  Corvinus  trägt.  Die  von  den  die  Stadt 
eng  einschließenden  Höhen  herabkommendeu 
Quellbäche  vereinigen  sich  hier  zum  Flusse  Rima, 
der  nach  einem  Laufe  von  70  Kilometer  in  den 
Sajö  mündet  und  durch  letzteren  der  Theiss  zu- 
eilt. Die  zum  Gebirge  Vjepor  und  Fabova-Hola 
gehörigen  Berge,  welche  das  nördliche  Ende  des 
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Rimathales  und  die  Stadt  Tiszolcz  einschliessen, 
haben  durchaus  steile  Abfälle  und  stehen  so  dicht 
gedrängt,  dass  sie  zwischen  sich  nur  schluchtartig 
schmale  Thäler  lassen,  welche  gegen  die  Kamm- 
höbe zu  rapid  ansteigen.  Das  eine  dieser  Tbäler, 
das  in  der  Richtung  von  Nordwest  gegen  Südost 
von  der  Höbe  Kemete  gegen  Tiszolcz  herabführt 
und  von  einem  der  Quellbäche  der  Rima,  dem 
Furmaneczbacb,  durchströmt  wird,  bietet  den 
verbiiltnissmässig  sanftesten  Anstieg  zur  Wasser- 
scheide, denn  die  Höbe  Remete  markirt  jene  be- 
reits erwähnte,  geringe  Depression  des  Gebirgs- 
rückens, welche  den  Uebergang  des  Vjepor  zur 
Fubova-Hola  bildet-,  am  nördlichen  Abbange  der- 
selben Höhe  entspringt  der  Rohoznabach  und 
eilt  durch  enge  Schlucht  der  Gran  zu ;  die  Quellen 
der  beiden  genannten  Bäche  liegen  in  unmittel- 
barer Nähe  beiderseits  der  Wasserscheide  neben- 
einander. Die  hier  geschilderte  Gestaltung  des 
Terrains  wies  gleichsam  von  selbst  die  zu  wählende 
Tracefübrung  der  Bahn  an:  nämlich,  von  Tiszolcz 
ausgehend,  durch  das  Furmanecztbal  hinauf  bis 
zur  Höbe  Remete  und  von  dort  durch  das 
Roboznathal  hinab  nach  Erdököz.  Die  Längs- 
achsen der  beiden  Thäler  liegen,  von  ihrem  ge- 
meinsamen Scheitelpunkt  aus  betrachtet,  beinahe 
in  ein  und  derselben  geraden  Linie:  die  Krümmungs- 
abweicbungen  von  der  Richtuugslinie  sind  bei 
beiden  Tbälern  verhtiltnissmässig  gering,  was  auch 
aus  dem  Umstände  hervorgeht,  dass,  bei  einer 
Luftdistanz  der  beiden  Endpunkte  von  11-3  Kilo- 
meter, die  Entwicklung  der  Bahntrace  nur 
15  7  Kilometer  beträgt:  dabei  ist  zu  berücksichtigen, 
dass  ein  ausehnlicher  Procentsatz  der  Differenz 
von  4  4  Kilometer  auf  die  Höhencöte  entfällt.  Der 
Scheitelpunkt  der  Bahn  am  Remeteberg  hat  näm- 
lich eine  Seeböhe  von  nahezu  500  Meter;  da  die 
Seehöhe  von  Tiszolcz  rund  200,  die  von  Erdököz 
rund  300  Meter  beträgt,  so  hat  die  Bahn  erst  eine 
Steigung  von  300  Meier  Pfeilhöhe  und  dann  ein 
Gefall  von  200  Meter  Pfeilhöhe  zu  überwinden: 
somit  entfällt  ein  Tbeil  der  Bahnentwicklung  auf 
das  Verticalprobl  derselben. 

Indem  nun  zur  Beschreibung  der  Bahn  selbst 
übergegangen  wird,  muss  vor  allem  bemerkt 
werden,  dass  die  Strecke  Tiszolcz- Erdököz,  ob- 
wohl sie  den  integrirenden  Theil  einer  Vicinal- 
babn  bildet,  doch  nach  den  Normalien  einer 
Hauptbahn  ersten  Ranges  gebaut  ist.  Dies 
wurde  wegen  des  bedeutenden  Achsendruckes  der 
auf  derselben  in  Verwendung  stehenden  Locomo- 
tiven,  sowie  wegeu  der  hoben  Festigkeitsansprüclie 


nötbig,  welche  die  Anwendung  der  einer  bedeuten- 
den Erschütterung  ausgesetzten  Zahnstange  an  das 
Gefüge  des  Schienenstranges  stellt.  Es  tragen 
daher  nicht  nur  sämrntlicbe  Unterbauobjecte  den 
Hauptbahncharakter,  sondern  es  ist  auch  der  Ober- 
bau, was  Schotterbelt,  Schwellen  und  Schienen- 
profil  anbelangt,  auf  das  denkbar  solideste  nach 
Art  der  Bahnen  ersten  Raoges  construirt.  Nament- 
lich ist  auf  die  Qualität  der  Schwellen  eine 
rigorose  Sorgfalt  verwendet  und  ist  auch  ihre  An- 
zahl in  den  Zahnradsectionen  der  Bahn  wesentlich 
erhöht,  indem  dort  je  zwei  Schwellen  auf  den 
Currentmeter  entfallen.  Doch  ist  nicht  die  ganze 
Länge  der  Bahn  für  den  Zahnradbetrieb  einge- 
richtet, sondern  erscheint  die  Zahnstange  nur  auf 
den  beiden  zur  Passböhe  des  Remete  empor- 
führenden  Rampen  gelegt,  in  der  Gesammtlänge 
von  circa  7  Kilometer,  während  auf  der  übrigen 
Bahn,  bis  zu  Steigungen  von  22  pro  mille.  ledig- 
lich der  normale  Oberbau  liegt  und  der  reine  Ad- 
liäHoiisbetrieb  herrscht.  Hierdurch  ist  auch  der 
grosse  Vortheil  erreicht,  dass  die  Zahnstange  aus- 
schliesslich nur  auf  Theilen  der  currenten  Bahn 
liegt  und  nirgeuds  in  die  Stationen  eingeführt 
wird,  daher  auch  die  bei  der  Zahnstange  etwas 
complicirten  und  die  Betriebssicherheit  beein- 
trächtigenden Weichenanlagen  durchaus  in  Weg- 
fall kommeu.  Dagegen  erfolgt  der  Uebergang  vom 
Adhäsions-  zum  gemischten  Betrieb  und  um- 
gekehrt auf  die  denkbarst  einfache  und  sichere 
Weise. 

Die  Bergbahn  berührt  auf  ihrer,  wie  bereits 
gesagt,  15-7  Kilometer  langen  Trace,  ausser  den 
beiden  Endpunkten  keine  Orte  (denn  der  aus 
wenigen  hölzernen  Hütten  bestehende  Weiler 
Kurmaneez  ist  keine  Ortschaft  zu  nennen),  trotz- 
dem besitzt  sie  zwei  :wischenliegende  Stationen, 
Gömörveg  und  Remete.  Diese  Stationen,  die 
weder  einen  Personen-,  noch  einen  Lastenverkehr 
haben  und  wohl  zu  den  verlassensten  gehören 
mögen,  die  überhaupt  auf  Eisenbahuen  vorkommen, 
sind  lediglich  aus  Rücksichten  der  Betriebsmani- 
pulation errichtet,  wie  aus  den  später  folgenden 
Zeilen  erhellen  wird:  zugleich  zerlegen  sie  die 
Bahn  in  drei  Sectionen,  deren  jede  eine  ver- 
schiedene Betriebsweise  hat:  die  erste  Seclion, 
Tiszolcz-Gömörveg,  reinen  Adhäsionsbetrieb; 
die  zweito  Section,  Gömörveg-Remete,  welche 
die  zu  Berg  führende  Rampe  umfasst,  gemischten 
Betrieb  mit  Hinaufschieben  des  Zuges,  und  die 
dritte  Section.  Remete-Erd  ök  ft/.,  mit  der  zu  Thal 
führenden  Rampe,  gleichfalls  gemischten  Betrieb, 


Digitized  by  Google 


112 


Zeitschrift  für  Eiienbahneu  uii.l  I>Hinpfn-hiffahrt. 


Nr.  7 


jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dass  nunmehr  das  I 
tiewicht  des  thalfahrenden  Zuges  sich  auf  die 
Locoraotive  als  hemraeuden  Factor  stützt.  Dieser 
Wechsel  der  Betriebsweise  bedingt  auch  den 
Wechsel  der  Stellung  der  Locomotive  au  der 
Spitze  oder  am  Ende  des  Zuges,  und  zwar  in  der 
Richtung  von  Tiszolcz  nach  Erdökör  den  zwei- 
maligen, in  der  Gegenrichtung  den  einmaligen 
Wechsel;  hiermit  ist  auch  die  Notwendigkeit  der 
Anlage  zweier  Manipulatiousstationen  erklärt,  in 
welchen  die  Locomotive  diesen  Wechsel  vor- 
nehmen und  auch  ihren  erschöpften  Wasservorrath 
ergilnzen  kann.  Man  ersieht  hieraus,  dass  beim 
Betriebe  d  ie.se  r  Bergbahn  die  Locomotive  in 
dreierlei  Weise  thätig  ist:  als  Zugsmaschine.  als 
Schubmasehine  und  als  Stütze. 

Die  Bergbahn  beginnt  in  dein  mit  der  Feled- 
Tiszolczer  Bahn  gemeinsam  benutzten  Bahnhofe 
von  Tiszolcz,  der  unter  den  dortigen  Äusserst 
schwierigen  Verhältnissen  des  Terrains  und  dem 
grossen  Raummangel  als  Kopfstation  angelegt  ist. 
Die  Stadt  selbst  liegt  in  dem  sich  hier  sehliessen- 
den  Kessel  zwischen  dem  Hradova-,  Kochi-  und 
Ceremosnu- Berge  so  eng  eingekeilt,  das«  sie  nur 
eine  Längeuausdehnung  annehmen  konnte;  für  den 
am  nördlichen  Ende  der  Stadt  befindliehen  Bahn-  ! 
hof  musste  zum  Tlieile  durch  Anschneiden  der  ( 
südlichen  Lehne  des  Berges  Ceremosna  Platz  gc- 
schaflfen  werden.  Nun  treten  aber,  auf  der  gegen- 
über liegenden  Seile  des  Thaies,  die  scharf  vor- 
springenden Felsenfüsse  des  Kochi-  und  Uradova- 
Berges  so  nahe  an  den  für  die  Station  geschaffenen 
Platz  heran,  in  der  Thalsohle  nur  für  Bach  und 
Strasse  Raum  lassend,  dass  der  Ausgang  einer 
neuen  Linie  aus  der  bestehenden  Station  Schwierig- 
keiten fand.  Demzufolge  geschieht  schon  der  Aus- 
gang der  Bergbahn  aus  der  gemeinschaftlichen 
Station  auf  ungewöhnliche  Weise;  um  Raum  für 
den  Bogen  zu  gewinnen,  milteist  welchen  der  weit 
vorspringende  Fuss  des  Kochi-Berges  umgangen 
werden  muss,  iht,  trotz  der  südlichen  Aufangs- 
richtung  der  Bahn,  das  Statiousgeleise  so  weit  als 
möglich  nach  Norden  verlängert,  und  an  dessen 
ausserdem  Ende  die  Abzweiguug  gegen  Süden  an- 
gebracht worden;  demnach  muss  der  abfahrende 
Zug  der  Bergbahn  erst  einige  hundert  Schritte  vom 
Aufnahmsgebäude  in  der  Gegenrichtung  zurück- 
schieben, um  den  Ausfahrtswechsel  zu  erreichen. 
Bei  diesem  Wechsel,  am  nördlichen  Ende  des  Bahn- 
hofes, ist  also  der  eigentliche  Anfangspunkt  der 
Bahn,  die  nuu  zuerst  in  südlicher  Richtung  i 
mittelst  Damm  und  Brücke  das  Thal  des  Strmn-  1 


plovabaches  (eines  der  Quellbäche  des  Rima- 
flusses)  übersetzt,  dann,  in  einem  nach  recht«  ge- 
wendeten Bogen,  am  Eisenwerke  Tistolcz  und 
knapp  am  nördlichen  Ende  der  Stadt  vorüber  zieht, 
den  vorgeschobenen  Fuss  des  Kochi-Berges  io  tiefem 
Felseneinschnitte  durchbricht,  und  damit,  in  west- 
licher Richtung,  das  linke  Ufer  des  Furmanecz- 
baches  erreicht.  Doch  übersetzt  die  Bahn  sofort 
dieses  Thal  auf  hohem  Damm  und  mittelst  zweier 
Brücken  über  Strasse  und  Bach,  und  gewinnt  den 
nördlichen  Abhang  des  Hradova-Berges.  Bisher  ist 
die  Bahn  Iheils  im  sanften  Gefälle,  theils  in  der 
Horizontale  gelegen;  nuu  aber,  seit  sie  das  rechte 
Ufer  des  Kurmaneczbacbes  und  die  Berglehne  er- 
reicht hat.  an  welche  sie  sich  innig  anschmiegt, 
beginnt  auch  die  Steigung,  anfangs  gering,  bald 
aber  zu  20  und  22  pro  mille  übergehend  und 
letztere  dann  meist  festhaltend.  Das  Thal  selbst, 
allmählich  aus  der  we.stlicheu  Richtung  in  sanftem 
Bogen  in  die  nordwestliche  übergehend,  steigt  rasch 
an;  doch  die  Bahn,  die  ihm  bis  an  sein  sich  im 
Grat  des  Gebirges  verlierendes  Ende  fortwätirend 
folgt,  steigt  noch  rascher,  so  dass  die  Thalsohle 
und  der  munter  hüpfende  Bach  immer  tiefer  zu 
sinkeu  scheinen.  Von  Schritt  zu  Schritt  wird  auch 
die  landschaftliche  Scenerie  fesselnder ;  immer 
ufiher  rücken  die  beiden  Thalwäude  aneinander 
heran,  immer  steiler  werden  ihre  Abhänge,  immer 
häufiger  werden  die  sie  bedeckenden  prächtigen 
Wälder  von  gigantischen  und  grotesken  Felspartien 
durchbrochen;  von  Schritt  zu  Schritt  nimmt  auch 
die  (iegend  mehr  und  mehr  den  Charakter  des 
Einsamen,  Wildeu,  Verlassenen  an.  Nirgends  ein 
Haus,  eine  menschliche  Wohnstätte;  selbst  der 
Thalcharakter  schwindet  mehr  und  mehr,  je  näher 
man  der  Kammhöhe  des  Gebirges  kommt,  und  macht 
einer  regellosen  Faltung  des  Terrains,  einer  Zer- 
klüAung  in  zahlreiche  enge  Schluchten  Platz.  lu- 
dessen hat  sich  die  Bahn  stets  an  der  rechtsseitigen 
Thalwaud  gehalten;  sie  windet  sich,  meist  in  die 
steile  Lehne  eingeschnitten,  erst  am  Abhänge  des 
Hradova-,  daun  desJavorini-  und  Kicera-Berges 
hinauf,  stets  die  schroffen  Felswände,  zur  Linken, 
den  steilen  Abfall  zur  Rechten,  bis  sie,  nahe  der 
Stelle,  wo  der  Grosse  Djel  das  Furmaneczthal 
abschließt,  das  letztere  noch  einmal  mit  Damm 
und  Brücke  überschreitet,  und  bald  darauf  die 
Station  Gömörvcg  (Pod  Djel),  erreicht,  76  Kilo- 
meter von  Tiszolcz  entfernt.  Auf  der  ganzen  bis- 
herigen Strecke  ist  die  Bahu  eine  reine  Adhäsions- 
bahn  und  unterscheidet  sich  in  nichts  von  einer 
gewöhnlichen;  ihre  Maximalsleiguug  betragt  22  pro 
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mille,  wird  aber  auf  lange  Streoken  eingehalten; 
ihre  Richtungsverbältnisse  sind  günstige,  denn  die 
iaDgen  und  ziemlich  geraden  Linien  der  Berglehnen, 
welchen  sie  entlang  fuhrt,  maehen  keine  scharfen 
Curven  nothwendig.  Die  Station  Gömörveg  liegt  in 
der  Horizontalen;  gleich  ausserhalb  des  letzten 
Wechsels  aber  beginnt  wieder  die  Steigung.  Hier 
schwaukt  die  Bahu  nach  links,  wieder  in  westliche 
Bicbtung,  um  den  zur  Höhe  Remete  führenden, 
steilen  und  wildzerklflfteten  Abbang  zu  erklimmen, 
und  hier  beginnt  auch  die  erste,  etwas  über  3  Kilo- 
meter lange  Rampe  mit  der  Zahnstange.  Anfangs- 
und Endpunkte  der  Zahnstange  sind  (sowie  auch 
bei  der  zweiten  Rampe)  durch  Aufschrifrstafel  und 
Signallaterne  markirt.  Den  Uebergang  der  Adhäsions- 
zur  Zahnradbahn  macht  ein  kurzes  Verbindungs- 
stück von  22  pro  mille  Steigung,  auf  welchem  das 
Zahnrad  der  Locomotive  die  allmähliche  Fühlung 
mit  der  Zahnstange  gewinnt;  letzteres  geschieht 
bei  dem  langsamen  Tempo  der  Fahrt  und  dem 
äusserst  flachen  Aufsteigen  der  Zahnstange  bis  zur 
Wirksamkeitsluge  auf  eine  so  sanfte  Weise,  dass 
der  im  Zuge  Befindliche  absolut  nicht  merkt,  in 
welchem  Momente  das  Zahnrad  der  Locomolive 
in  die  Stange  einzugreifen  beginnt.  Nach  eiuigen 
Metern  dieser  massigen  Uebergangssteigung  beginnt 
die  aussergewöhnliche,  die  mit  zwei  weiteren  kurzen 
Strecken  von  40  und  46  pro  mille  in  die  definitive 
von  48  pro  mille  übergeht,  welche  dann  in  der 
Länge  von  nahezu  3  Kilometer  bis  zur  Erreichung 
des  Scheitelpunktes  der  Bahn  festgehalten  wird. 
Diese  zweite  Section,  Gömörvcg-Remele,  bildet  den 
Glanzpunkt  der  Bahn,  sowohl  in  bautechnischer  als 
in  landschaftlicher  Hinsicht;  und  ist  die  Behaup- 
tung kaum  zu  gewagt,  dass  sie  in  beiden  Bezie- 
hungen einigermaassen  an  den  östlichen  Anstieg 
der  Arlbergbahn  erinnert.  Mit  dem  Thale  ist  es 
hier  nun  zu  Ende;  es  hat  sich  bereits  in  die  Felsen- 
schründe  des  Grates  aufgelöst,  dessen  steilen  Ab- 
hang es  zu  erklimmen  gilt.  Beinahe  zagend  fällt 
der  Blick  in  schluchtartige  Abgründe,  an  deren 
Rande  die  Bahn  haarscharf  hinzieht,  um  sieb  dann 
zeitweise  in  tiefe  Felseneinschnitte  zu  versenken 
und  hochgethürmte  Felsmassen  zu  umgehen;  nach 
allen  Richtungen  wird  das  Gesichtsfeld  in  unmittel 
barster  Nähe  durch  Gesteinstrümmer  und  starre 
Wildnis»  beschränkt,  so  dass  oft  der  Ausweg  aus 
diesem  Labyrinthe  unmöglich  erscheint;  und  doch 
findet  ihn  die  Bahn,  mittelst  bewunderungswürdiger 
Kunstbauten,  indem  sie  fünfmal  mittelst  Viaducten  j 
die  trennenden  Bergspalten  übersetzt.  Der  mächtigste 
dieser  Viaducte  ist  der  von  Djelik:  in  einer  Länge  | 


von  160  Meter  und  einer  Höhe  von  90  Meter  Über 
der  Schluchtsohle  führt  eine  zierliche  eiserne 
Brückeneonstruction,  von  fünf  schlanken  Quader- 
pfeileru  getragen,  von  Hang  zu  Hang;  auch  diese 
Brücke  liegt  in  der  Steigung  von  48  pro  mille  und 
in  einer  Ourve  von  200  Meter  Radius;  sie  gewährt 
einen  überraschenden,  höchst  imposanten  Eindruck. 
Kin  zweiter,  gleich  darauf  folgender  Viaduct  hat 
ebenfalls  bedeutende  Dimensionen;  die  übrigen  sind 
kleiner,  in  Dammform  mit  Durchlässen,  und  treten 
daher  gegen  die  beiden  ersteren  zurück.  Tunnels 
kommeu  auf  der  Strecke  nicht  vor,  denn  mittelst 
der  genannten  Viaducte  und  einiger  tiefer  Felsen- 
einschnitte und  -Anschnitte  hat  die  Bahn  einen 
vom  Höhenrücken  abzweigenden  Querkamm  erreicht, 
dem  sie  nun  ohne  weitere  Schwierigkeilen  bis  zur 
Statiou  Remete  folgen  kann.  Die  letztere,  welche 
den  Scheitelpunkt  der  Bahn  bezeiebuet,  ist  von 
Gömörveg  3*9  Kilometer  entfernt;  unmittelbar  vor 
der  Station  hört  die  Zahnstange  wieder  auf,  die 
erste  Rampe  hat  hier  ihr  Ende  erreicht,  und  die 
Station  selbst  bildet  eine,  ihrer  Länge  nach  zwisebeu 
die  beiden  Rampen  eingelegte  Horizontale,  sowie 
selbstverständlich  wieder  ein  Stückchen  reine  Ad 
häsionsbahn. 

Die  dritte  und  letzte  Section,  Remete-Erdökoz, 
4*2  Kilometer  lang,  umfasst  in  beinahe  ihrer  ganzen 
Länge  die  zweite  der  bisher  eingehaltenen  Bichtung 
nach  nunmehr  zu  Thal  führende  Rampe.  Wieder 
nimmt  die  Zahnstange  gleich  ausserhalb  der  Station 
ihren  Anfang  und  erscheint  bis  nahe  an  den  End- 
punkt der  Bergbahn  in  Erdököz  fortgeführt;  auch 
ist  das  Gefälle  (respective  die  Steigung)  noch  stärker 
als  auf  der  ersten  Rampe,  indem  es  das  Maximum 
von  50  pro  mille  erreicht;  doch  ist  es  nicht  so 
continuirlicb  wie  auf  jener,  da  es  mehrmals  durch 
eingeschobene  Strecken  von  36  und  43  pro  mille 
!  unterbrochen  wird.  Im  Uebrigen  steht  diese  Section 
gegenüber  der  früheren  sowohl  in  technischer  als 
in  landschaftlicher  Hinsicht  zurück,  da  sie  weder 
besondere  Kunstohjecte  aufzuweisen  hat,  noch  sich 
durch  den  wildromantischen  Reiz  des  Anstieges 
auszeichnet.  (Es  waltet  da  ein  ähnliches  Verhältnis» 
ob,  wie  beispielsweise  zwischeu  der  nördlichen  und 
südlichen  Hälfte  der  Semmeringbahn.)  Die  Bahn 
wendet  sich  von  Remete  an  wieder  gegen  Nord- 
westen, und  folgt  von  da  au  dem  hier  entspringen- 
den Rohoznabache,  in  dessen  ziemlich  geraden 
und  waldreichen,  aber  gleichmässigen  und  ein- 
|  förmigen  Thal  bis  zum  Endpunkte  Erdököz,  wo 
sie.  wie  bereits  gesagt,  ihren  Anschluss  an  die 
I  Thalbabn  Zölyombrezö-Erdököz  findet. 
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Was  die  Zahnstange  anbelangt,  die  auf  den 
beiden  Kämpen  gelegt  ist,  so  unterscheidet  sie  sich 
nicht  von  den  auf  den  übrigen  zur  Ausführung 
gelangten  Bahnen  nach  System  Abt  verwendet.  Sie 
hat  die  Form  einer  schmalen  und  engsprossigen 
Leiter,  und  besieht  aus  zwei  starken  parallelen 
Stahlstäben  von  5  Centimeter  Abstand  (innere 
Lichte),  die  von  4  zu  4  Centimeter  durch  kräftige 
Querstege  miteinander  verbunden  sind.  Diese 
Querstege  bilden  die  „Zähne",  und  in  die  zwischen 
ihnen  befindlichen  Lücken  greift  das  Zahnrad  der 
Locomotive  ein,  das  in  der  Mitte  zwischen  den 
gewöhnlichen  Kadern  derselben,  in  der  Veitical- 
ebene  der  Kesselachse  angebracht  ist;  jeder  Steg  ' 
bildet  einen  Stützpunkt  für  je  einen  Zahn  dieses 
Rades,  welches  demnach  bei  jeder  Umdrehung  eine 
grosse  Zahl  solcher  Stützpunkte  findet  und  sich 
mit  dem  vollen  Dampfdrucke  gegen  dieselben  an 
stemmend  an  der  Stange  gleichsam  hinaufklettert. 
Die  feste  Stütze,  welche  die  Zahnstange  der  Loco- 
motive bietet,  vermehrt  natürlich  auch  die  Adhäsion 
der  übrigen  Räder  auf  den  glatten  Schienen,  indem 
durch  erstere  die  Wirkung  der  nach  abwärts  ziehen- 
den Schwerkraft  paralysirt  oder  gemindert,  da« 
Hielten  der  Räder  verhindert,  und  somit  das  Ge- 
wicht der  Locomotive  für  die  Zugkraft  verwertbet 
wird.  Die  Zahnstange  liegt,  als  dritter  Schienen- 
strang, in  der  Mitte  zwischen  den  gewöhnlichen 
Schienen,  nur  wenig  die  Oberkante  der  letzteren 
überragend,  und  ist  mit  diesen  auf  deuselben 
Schwelleu  mittelst  eigens  geformter  Unterlag6plalten 
und  Schraubenbolzen  solid  befestigt;  wie  bereits 
gesagt,  liegen  in  den  Zahnseclioiieu  die  Schwellen 
sehr  dicht  bei  einander  und  bind  von  besonderer 
Stärke  und  Qualität;  übrigens  sind  nur  hölzerne 
Schwellen  in  Verwendung,  die  in  groben  Schlägel- 
schotter  gebettet  sind.  Die  Zabnstangenstös!>e  ruhen 
auf  Stossschwellen,  währeud  die  gewöhnlichen 
Schienen  schwebende  Stösse  haben.  Wie  gleichfalls 
bereits  gesagt,  kommen  bei  diesem  Dreischienen- 
systeme absolut  keine  Weichen  vor,  da  die  Zahn- 
stange nur  in  der  currenten  Balm  liegt  und  nicht 
in  die  Stationen  eingeführt  wird;  die  Weicheuvor- 
richtungen  in  den  Slationeu  aber  sind  die  ge- 
wohnlichen,  indem  das  Zahnrad  der  Locomotive  I 
weit  genug  über  der  Schieneuobei kante  liegt,  um 
diese,  sowie  die  Herzslücke  und  Kreuzungen  der 
Weichen  nicht  zu  streifen. 

Von  den  auf  der  Bergbahn  verwendeten  Be- 
triebsmitteln haben  nur  die  Locomotive  eine  be- 
sondere Coustruction;  die  Persouen-  und  Fracht- 
wngen  sind  dieselben  wie  bei  je.ier  noi  malspurigen 


Hahn,  und  können  ohueweiters  von  der  Berg- 
bahn auf  die  Anschlussstrecken  und  umgekehrt 
übergehen.  Die  Locomotive  hingegen  —  bisher 
stehen  deren  drei  in  Verwendung  —  weichen  nicht 
nur,  selbstverständlich,  in  ihrer  Coustruction  von 
den  gewöhnlichen,  sondern  auch  von  den  bisher 
ausgeführten  Abt-Locomotiven  ab.  Die  für  die 
Tiszolez-Erdöközer  Bergbahn  in  der  Budapester 
Maschinenfabrik  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahuen  gebauten  Locomotiven  sind  ganz  gewaltige, 
sechsachsige  Tendermaschinen  von  75  Tonnen 
Leergewicht,  die  nicht  weniger  als  800  Pferde- 
kräfte indiciren.  Die  sechs  Adbäsionsachsen  sind, 
je  zwei  und  zwei,  in  drei  Gruppen  za  besonderen 
Drehgestellen  vereinigt,  deren  jedes  seine  selbst- 
sländige  radiale  Verscbieblichkeit  hat;  bei  alledem 
sind  die  vier  vorderen  Achsen,  welche  den  Lang- 
kessel der  Locomotive  und  die  Bewegungs- 
meebanismen  tragen,  miteinander  gekuppelt;  die 
zwei  rückwärtigen  Achsen,  auf  welchen  das  Ge- 
wicht des  mit  der  Maschine  fest  verbundenen 
Tenders  ruht,  sind  frei.  Da  die  vier  gekuppelten 
Achsen  auf  zwei  Drehgestelle  von  bedeutendem 
Radstand  vertheile  sind,  und  die  Drehgestelle  sich 
radial  einstellen,  so  sind  natürlich  auch  die  Kuppel- 
stangen nicht  steif  verbunden,  sondern  durch  Kugel- 
gelenke, welche  ihnen  ermöglichen,  der  seitlichen 
Verschiebung,  respective  der  Verkürzung  oder  Ver- 
längerung der  Kuppelung  nachzugeben.  Da  die 
Bahn  keine  schärferen  Curven  als  solche  mit 
200  Meter  Radius  hat,  ist  der  erforderliche  Spiel- 
raum kein  grosser.*)  Der  Durchmesser  der  Kuppel- 
ntder  beträgt  0  8  Meter;  sie  werden  durch  zwei 
äussere,  horizoulal  liegende  Cylinder  in  Bewegung 
versetzt.  Ausser  diesen  letzteren  bat  die  Locomotive 
aber  auch  noch  zwei  innere,  geneigt  liegende 
Cylinder,  welche  ganz  unabhängig  von  den  ersteren 
auf  eine  fünfte  Triebachse  wirken,  die  das  unter 
dem  Langkessel  liegende  Zahnrad  trägt.  Wie  ge- 
sagt, kommt  letzteres  Rad  nur  auf  deu  mit  der 
Zahnstange  ausgerüsteten  Rampen  zur  Wirkung; 
während  des  Adhäsionsbetriebes  steht  es  still,  und 
schleift  Ireischwebeud  in  geringer  Höbe  über  dem 
Bahnplanum  dahin;  wo  aber  die  Zahnstange  be- 
ginnt und  sich  allmählich  bis  zur  normalen  Lage 
erhebt,  da  erfasst  sie  die  Zähne  des  Rades,  und 
muss  dann  letzteres  durch  seine  Separatmasch iue 
in  Thätigkeit  versetzt  werden,  bei  der  Bergfahrt 

*)  Die  Jri!igfliupj»lie  Kadiallocoiuotive  »System  Klo««" 
der  bosuisch-herit-gowinischeii  Staatabahueu  ist  übrigens 
Hnrch  die  Kugelgelenke  ihrer  Kuppelung  «elbtt  zum  Be- 
fahren von  Curven  von  nur  85  Meter  Radius  befähigt. 
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nach  vorwärts,  bei  der  Thalfahrt  nach  rückwärts. 
Es  haben  daher  sowohl  die  Cylinder  für  die 
Kuppelräder  als  auch  die  Cylinder  für  das  Zahn- 
rad separaten  Regulator,  separate  Dampfleitung. 
Steuerung  etc.,  die  solide  Befestigung.  Lagerung. 
Ausbalancirung,  Federung  etc.  der  Zaunradachse 
erfordert  einen  ziemlich  umfangreichen  und  com- 
plicirten  Apparat,  der  zwischen  den  Locomotiv- 
rahmen  uud  unter  dem  Kessel  angebracht  ist  und 
eine  ganz  eigentümliche  Kabmenconstruction  be- 
dingt, die  im  Verein  mit  der  paarweisen  Gruppirung 
der  gekuppelten  Triebräder  der  ganzen  Maschine 
eine  auffallende  Erscheinung  giebt  und  sie  auf 
den  ersten  Blick  als  schwere  Gebirgslocomotive 
erkennen  lässt.  Der  Acbsendmck  der  Maschine 
betragt  pro  Trieb-  und  Kuppelachse  14,  pro  Lauf- 
achse 12  Tonnen  im  Adhäsionsbetriebe;  im  ge- 
mischten Betriebe  tritt  aber  eine  tbeilweise  Ent- 
lastung der  Adhäsionsachsen  ein,  indem  dann  ein 
Tbeil  des  Maschinengewichtes  auf  die  Zahnrad- 
achse übertragen  wird.  Der  Kessel  der  Locomotive 
ist  äusserst  geräumig,  da  er  erstens  den  Dampf 
für  zwei  roneinander  unabhängige  Maschinen  zu 
liefern  bat,  und  zweiten»,  da  der  Spiegel  des 
Kesselwassers  bei  den  starken  Steigungen  einen 
bedeutenden  Spielraum  braucht,  damit  sowohl  die 
Feuerbücbsdecke  als  das  vordere  Ende  der  Feuer- 
rohre stets  genügend  mit  Wasser  bedeckt  bleibe. 
Um  deu  Gang  der  Maschine  auf  den  starken  Ge- 
fällen mit  vollster  Sicherheit  in  der  Hand  zu  be- 
halten, ist  die  Locomotire  mit  viererlei  Brems- 
apparaten versehen,  nämlich  einer  Luftdruckbremse, 
(Westinghouse),  einer  Vacuurabremse  (Hardy), 
einer  Gegendampfbremse  (Le  Chatellier)  und  einer 
gewöhnlichen  Tenderspindelbremse. 

Im  Zugbetriebe  wirkt  die  Locomotive,  wie 
schon  erwähnt,  auf  verschiedenartige  Weise.  Die 
Fahrricbtung  von  Tiszolcz  nach  Erdököz  festge- 
halten, setzt  sich  die  Locomotive  bei  der  Abfahrt 
an  die  Spitze  des  Zuges  und  befördert  diesen  auf 
der  ersten  Section  bis  zur  Station  Gömörveg  auf 
die  gewöhnliche  Weise  durch  Zugswirkung  und 
ausschliesslich  durch  ihre  Adbäsionskraft.  Auf  der 
zweiten  Section,  Gömörveg- Remete,  wird  die  Ad- 
häsiouswirkung  durch  das  Zahnrad  unterstützt;  da 
auf  der  starken  Steigung  aber  die  Wagenkuppel- 
ungen nicht  der  Gefahr  des  BrechenB  oder  Reissens 
ausgesetzt  werden  dürfen,  in  welchem  Falle  der 
abgerissene  Theil  des  Zuges  zurückrollen  uud 
fürchterlichem  Unheil  ausgesetzt  sein  würde,  so 
setzt  sich  hier  die  Locomotive  an  das  rückwärtige 
Ende  des  Zuges  und  schiebt  denselben  vor  sich  i 


her  und  die  Steigung  hinauf,  indem  sie  sowohl  die 
Adhäsionsrüder  als  das  Zahnrad  kräftig  wirken 
lässt.  Auf  der  dritten  Section  Remete- Erdököz 
endlich,  bei  der  Thalfahrt,  wechselt  die  Locomotive 
zum  drittenmule  ihren  Platz;  sie  setzt  sich  wieder 
an  die  Spitze  des  Zuges  und  zieht  ihn  an;  sobald 
sie  aber  das  Gefälle  erreicht  hat,  lässt  der  Führer 
die  Gegendampfbremse  in  Function  treten,  während 
er  gleichzeitig  das  Zahnrad  in  rückgängige  Be- 
wegung versetzt:  durch  dipse  Maassnahmen  wird 
die  Schwerkraft  des  sich  auf  die  hemmende  Lo- 
comotive stützenden  Zuges  so  weit  aufgehoben, 
da*8  dieser  sanft  und  langsam,  gleichsam  im  Schritt, 
sich  über  die  steile  Böschung  hinabbewejit.  Für 
unvorhergesehene  Zufalle  stehen  dann  noch  immer 
dreierlei  weitere  Hremsinittel  zur  Verfügung,  die 
jederzeit  ein  momentanes  Feststellen  des  Zuges 
ermöglichen.  (Bei  den  bosniscb-herzegowinischen 
Bahnen  wird  auf  dieselbe  Weise  der  Betrieb  auf 
noch  steilereu  Rampen  bis  zu  66  pro  mille  ge- 
führt, während  hier  das  Maximum  nur  50  pro  mille 
beträgt;  hingegen  sind  die  ersteren  schmalspurig, 
während  in  unserem  Falle  infolge  der  Normalspur 
grössere  Lasten  zur  Heförderung  kommen.)  Am 
unteren  Ende  der  Rampe  wird  dann  der  Gegen- 
dampf wieder  abgestellt,  das  Zahnrad,  das  nun 
seine  Führung  in  der  Zahnstange  verloren,  schwebt 
wieder  festgestellt  in  der  Luft,  und  der  Zug  fahrt 
auf  normale  Weise  mit  mässigem  Vorwärtsdampf 
in  die  Endstation  Erdököz,  ein. 

In  der  entgegengesetzten  Fahrrichtung  wird 
auf  ähnliche  Weise  verfahren,  nur  mit  dem  Unter- 
schiede, das»  die  Locomotive  ihren  l'latz  nur  ein- 
mal wechselt,  indem  sie  deu  Zug  von  Erdököz 
bis  Remete  von  rückwärts  schiebt,  von  Remete 
au  aber  an  der  Spitze  bleibt,  um  den  Zug  bis 
Gömörveg  zu  stützen,  von  dort  bis  Tiszolcz  aber 
zu  ziehen.  Es  muss  ausdrücklich  betont  werden, 
das»  sowohl  bei  der  Berg-  als  bei  der  Thalfabrt 
das  Gefühl  der  absolutesten  Sicherheit  auch  nicht 
einen  Augenblick  erschüttert  wird,  indem  die  Be- 
wegung stets  sanft  und  durchaus  gleichförmig 
bleibt;  man  fühlt  nicht  einmal  die  Bremswirkung, 
sondern  gleitet  so  ruhig  hinab  als  sässe  man  iu 
einem  Kahn.  Allerdings  ist  auch  die  Fahrge- 
schwindigkeit eine  sehr  geringe;  die  Züge  (bisher 
verkehren  nur  gemischte  Züge)  bedürfen  zur  Zu- 
rücklegung der  15"7  Kilometer  langen  Strecke  in 
beiden  Richtungen  nicht  weniger  als  1  Stunde 
50  Miuuten;  und  wenn  auch  ein  Theil  dieser  Zeit 
für  die  Manöver  in  den  Stationen  Gömörveg  und 
Remete  ab/.uschlagen  kommt,  so  resiiltirt  doch  für 


Digitized  by  Google 


116 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  7 


die  beiden  Rampen  eine  Fahrgeschwindigkeit,  der 
ein  rüstiger  Fussgänger  ein  Double*  vorgeben  kann. 

Was  die  Baukosten  der  Bergbahn  anbelangt, 
so  ist  Schreiber  dieses  nicht  in  der  Lage,  präcise 
Daten  zu  geben;  doch  lässt  sich  der  Sache  auf 
inductivein  Wege  nahe  kommen.  Das  effective  An- 
lagecapital  der  Zrflyombrezö-Tiszolczer  Localbahn,  im 
Gaozen  42  6  Kilometer  lang,  beträgt  fl.  3,200.000,*) 
welche  durchaus  auf  den  Bau  verwendet  wurden, 
denn  die  Betriebsmittel  werden  von  den  betriebs- 
führenden königl.  ungarischen  Staatsbahuen  beige- 
stellt; es  würden  demnach  auf  den  Kilometer 
fl.  75.117  entfallen.  Nun  ist  aber  der  grössere 
Theil  der  Bahn,  uitmlich  die  Strecke  Zölyombrezö- 
Erdököz,  26  9  Kilometer  lang,  Thalbahn,  deren 
kilometrische  Baukosten  sich  mit  Rücksicht  auf 
die  geringen  Terraioschwierigkeiten  und  auf  die  i 
zweitclassige  Bauausführung  mit  circa  11.  40.000 
annehmen  lassen;  die  Richtigkeit  dieser  Schätzung 
vorausgesetzt  —  sie  dürfte  nicht  weit  von  der 
Wirklichkeit  abweichen  —  kommen  demnach 
für  die  Thalslrecke  fl.  40.000  X  26-9  =  fl.  1,076.000 
in  Abzug  und  verbleibt  demnach  für  die  Bergbahn 
ein  verwendetes  effectives  Baucapital  von 
fl.  2,124.000;  und  würden  die  kilometrischen  Bau- 
kosten der  letzteren  fl.  135.287  betragen.  Die  re-  | 
lative  Hohe  dieser  Summe  wird  durch  die  erst- 
classige  Bauausführung,  die  grossen  Terrain  - 
Schwierigkeiten  und  die  imposanten  Kunstobjecte 
der  Strecke  genügend  erklärt;  bei  Anwendung  des  . 
gewöhnlichen  Bahnsjstemes  würde  sie  sich  be- 
deutend höher  gestellt  haben. 

Mit  dem  Baue  der  Bahn  ist  im  April  1895 
begonnen  worden-,  er  wurde  von  der  bestens  be- 
kannten Unternehmungsfirrna  Mandel,  Hoffmann 
und  Quittner,  demnach  innerhalb  20  Mouaten,  und 
zwar  in  der  tadellosesten  Weise  fertiggestellt.  Die 
Uebergabe  an  den  öffentlichen  Verkehr  erfolgte 
am  29.  November  1896.  Der  Betrieb  wird  von  den 
königl.  ungarischen  Staatsbahuen  geführt  und  ver- 
kehren täglich  in  jeder  Richtung  zwei  gemischte 
Züge.  Ueber  die  Entwicklung  des  Verkehres  lassen 

*)  Zu  diesem  Anlageeapilale  haben  der  Staat  (I.  864.000, 
die    Municipien  fl.  80.CHK»  und  die  Gemeinden  und 
Private  fl.  176.000  beigetragen,  zusammen  fl.  1,120  000  in 
Stanimsctieii;  frir  fl.  '2,778. JOO  wurden  PrioritaUaotien  aus-  j 
gegeben. 


sich  bei  der  Kürze  der  Zeit  noch  keine  Angaben 
machen;  doch  ist  die  Bahn  mit  dem  Transport 
von  Erzen,  Roheisen  und  Schlacken,  dann  von 
Baubolz  und  Brettern  gut  beschäftigt.  Der  Per- 
sonenverkehr hat  sich  allerdings  bisher  iu  engen 
Grenzen  gehalten  und  lediglich  auf  den  Localver- 
kehr  beschränkt;  doch  ist  ja  die  Eröffnung  in  die 
todte  Saison  gefallen  und  ist  von  der  Zukunft 
manches  zu  erwarten.  Es  wären  die  natürlichen 
Bedingungen  vorbanden,  den  Personenverkehr  der 
1  Strecke  zu  beleben,  namentlich  anbetracht  der 
hohen  landwirtschaftlichen  Schönheit  der  Gegend 
und  ihrer  sonstigen  Merkwürdigkeiten,  den  Zug 
der  Touristen,  der  Erholungs-  und  Vergnügungs- 
reiseuden  auf  sie  zu  lenken,  wenn  ...  Ja,  wenu! 
Doch  die  Erörterung  dieses  „wenn"  gehört  nicht 
mehr  hierher.  Immerhin  sei  der  Erwartung  Aus- 
druck verliehen,  dass  die  neue  Bahn  einen  Theil 
des  Touristenstromes,  der  sich  seit  einigen  Jahren 
in  das  benachbarte  Zipser  Comitat  zu  ergiessen 
beginnt,  auch  in  die  hier  besprochene  Gegend  ab- 
leiten werde.  Gerade  der  nördliche  Theil  des 
Gömörer  Comitatea  ist  des  Besuches  vor  anderen 
werth  und  speciell  Tiszolcz  würde  eine  Etape  für 
eine  Reibe  von  in  der  Nähe  gelegenen  Sehens- 
würdigkeiten bieten,  die  liberall  anderwärts  als 
„higbest  attraction"  gelten  möchten  und  für  die 
ganze  Gegend  eine  Quelle  reichen  Einkoramens 
wären. 

Das  hoch  romantische  Murany,  die  merkwürdige 
natürliche  Oyklopenmatier  der  Tesza-Skala,  das 
überaus  liebliche  Stracenathal,  die  in  ihrer  Art 
einzigen  Wunder  der  Eishöhle  von  Dobsina,  die 
grossarlige  Tropfsteinhöhle  von  Aggtelek  etc., 
all  dies  gruppirt  sich  im  Halbkreise  und  in 
geringer  Entfernung  um  Tiszolcz,  iu  unverdienter 
halber  Vergessenheit,  nur  Wenigen  bekannt  und 
doch  des  Besuches  im  höchsten  Grade  würdig  und 
ihn  auf  das  reichste  lohnend.  Nun  hat  noch 
Menschenhand,  durch  den  Bau  der  Bergbahn,  das 
reiche  Schatzkästlein  der  Natur  um  einen  künst- 
lichen Edelstein  vermehrt  und  hiermit  auch  einen 
Anziehungspunkt  anderer  Art  geschaffen;  er  sei 
hiermit  der  Aufmerksamkeit  Aller,  die  sich  für 
Eisenbabntechnik  interessiren,  als  der  Beachtung 
und  näherer  Kenntnis«  würdiges  Object  wärmstens 
empfohlen. 
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Berlin  und  seine  Eisenbahnen 


1846  bis  1896. 

Vuu 

Dr.  Albert  Eder. 

(Schill««.) 


HI. 

Den  Preis  möchten  wir  bei  aller  Vollendung 
der  übrigen  Theile  doch  dem  vierteil  Abschnitte 
zuerkennen,  welcher  die  Entwicklung  des 
Güterverkehres  behandelt.  Leider  zwingen  uns 
die  Gesetze  des  Baumes,  uns  auch  hier  in  Kürze 
zu  fassen  und  aus  der  unendlichen  Fülle  des  Ma- 
teriales,  welches  namentlich  in  diesem  Theile 
geradezu  virtuos  gemeistert  und  dem  einheitlichen 
Grundgedanken  dieustbar  gemacht  erscheint,  die 
Leitmotive  hervorzuheben. 

Die  Lage  Berlins  in  der  grossen  norddeutschen 
Tiefebene  ist  an  sich  eine  wenig  günstige.  Wirklich 
fruchtbare  Gelände  sind  in  der  Nahe  der  Haupt- 
stadt selten.  Dürftigkeit  des  Bodens  und  seiner 
Erzeugnisse,  weite  Nadelwaldungen,  von  Seen  durch* 
zogen,  drücken  der  märkischen  Landschaft  das 
eigenartige  Gepräge  auf.  Die  Ergiebigkeit  des 
wirtschaftlichen  Betriebes  steht  daher  den  Er- 
trägen anderer,  von  der  Natur  mehr  begünstigter 
Landstriche  erheblich  nach.  Diesen  ungünstigen 
wirtschaftlichen  Bedingungen  stehen  jedoch  unver- 
kennbare Vorzüge  gegenüber,  die  namentlich  für 
Berlins  Handel  bedeutsam  sind.  Ein  reiches,  gut 
unterhaltenes  Netz  von  Staatschausseen  verbindet 
nach  allen  Himmelsrichtungen  hin  die  Hauptstadt 
mit  ihrer  näheren  und  weiteren  Umgegend  und  den 
wichtigsten  Plätzen  des  Landes;  eine  sich  weithin 
erstreckende  Wasserstrasse  zwischen  Elbe  und 
Weichsel,  deren  natürlichen  Mittelpunkt  Berlin 
bildet,  vermochte  schon  vor  der  Zeit  des  Dampfes 
dem  Aussenhandel  der  preussiscben  Hauptstadt  eine 
bemerkenswerte  Ausdebnnng  zu  geben. 

Die  Spree  hat  Berlin  zwar  nicht  eine  Stellung 
zu  verleihen  vermocht,  wie  sie  Hamburg  der  Elbe 
oder  Köln  dem  Bhein  verdankt,  gleichwohl  ist  ihre 
Bedeutung  für  die  Entwicklung  Berlins  hoch  an- 
zuschlagen. Mit  ihrem  verhältnissmässigen  Wasser- 
reichtum, ihrem  ruhigen  Fahrwasser,  ihrer  gleich- 
massigen  Tiefe  bat  sie  im  Vereine  mit  den  Canälen, 
deren  Anlage  den  grossen  Hobenzollernfürsten  des 
17.  und  18.  Jahrhunderts  zu  danken  ist,  für  die 
Hauptstadt  Preussens  den  bedeutsamen  Werth,  sie 


auf  bequemer  Wasserstrasse  mit  den  grossen  Strom- 
'  gebieten  Norddeutschlands,  der  Elbe,  der  Oder  und 
der  Weichsel,  und  durch  diese  mit  der  Nord-  und 
Ostsee  zu  verbinden.  Berlin  liegt  dadurch  an  einer 
ununterbrochenen  1000  Kilometer  langen  Wasser- 
strasse; auf  seinem  grossen  Markte  strömen  die 
Waaren  der  verschiedenen  Gebiete  zusammen  und 
werden  von  hier  aus  auf  dem  Wasserwege  wieder 
ausgeführt.  Die  obere  Havel  bringt  die  Erzeugnisse 
Mecklenburgs,  die  Havel  in  Verbindung  mit  dem 
Finow-Canal  und  der  Oder  leitet  den  Verkehr  mit 
Stettin  und  durch  die  Warthe-Netze  und  Weichsel 
den  Verkehr  mit  Polen  und  Westpreussen ;  die 
Spree,  mit  der  Oder  durch  den  Friedrich  Wilhelms- 
Canal  verbunden,  verknüpft  die  Provinz  Schlesien, 
und  der  obere  Lauf  der  Spree  die  Lausitz  mit 
Berlin;  auf  der  unteren  Havel  ist  durch  den  Plauen- 
sehen  Canal  ein  Wasserweg  nach  der  mittleren  und 
obereu  Elbe  und  dadurch  mit  dem  Königreiche 
Sachsen,  mit  Böhmen,  sowie  in  Verbindung  mit 
der  Saale  mit  den  thüringischen  Gebieten  geschaffen. 
Die  untere  Havel  und  die  untere  Elbe  bilden  die 
wichtige  Strasse  für  den  Verkehr  mit  Mecklenburg, 
Lauenburg,  Holstein,  Hannover  und  besonders  mit 
Hamburg.  Stettin  und  Hamburg  sind  die  Vermittler 
des  internationalen  Handels. 

Verdankt  Berlin  seinen  Wasserstrassen,  dass  es 
als  Handels-  und  Fabriksplatz  schon  lange  vor  Er- 
bauung der  Eisenbahnen  von  nicht  geringer  Be- 
deutung gewesen  ist.  so  bot  auch  seine  Lage  im 
Flachlande  —  so  ungünstig  sie  inmitten  der  märki- 
schen Sandwünste  manchem  Beisenden  vielleicht 
erscheinen  mag  —  für  den  frühzeitigen  Ausbau 
der  Bahnen  unverkennbare  Vorteile;  nach  allen 
Bichtungen  ergab  Hunderte  von  Kilometern  weit 
die  Herstellung  der  Eisenstrasse,  von  umfangreichen 
Brückenbauten  abgesehen,  keine  bemerkenswerten 
Schwierigkeiten.  Thatsüchlich  war  die  Hauptstadt 
Preussens  in  der  Entwicklung  ihres  Bahnnetzes 
allen  anderen  Gebieten  Deutschlands  weit  voran- 
geeilt und  schon  1847  zum  wichtigsten  Eisenbahn- 
knotenpunkte im  Deutschen  Beiche  geworden;  eines 
gleich  ausgedehnten  Schienennetzes  erfreute  sich 
damals  keine  zweite  Stadt  Deutschlands  und  Oester- 
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reiche.  Insbesondere  war  der  Westen  und  Süden 
noch  auf  Jahre  hinaus  wesentlich  im  Rückstände. 

Diesen  Vorsprung  ron  mehreren  Jahren  ver- 
mochte Berlin  durch  ein  rasches  Emporblflheu  seines 
Verkehres,  seines  Handels  und  seiner  Industrie 
nachhaltig  auszunutzen.  Hieraus  zog  seine  Eisen- 
industrie den  nächsten  und  unmittelbaren  Nutzen 
und  nahm  einen  gewaltigen  Aufschwung. 

Nicht  geringer  als  die  Entwicklung  der  Industrie 
wareu  auch  die  Fortschritte,  die  Berlins  Handel 
mit  der  Eröffuung  der  Bahnen  machte.  Zum  Gross- 
bandel  steigerte  sich  derselbe  zunächst  in  Bezug  auf 
das  Getreide  und  andere  Erzeugnisse  der  Landwirt- 
schaft. Hier  entwickelt  sich  eiu  Feld  der  Thätigkeit. 
auf  dem  Berlin  eine  leitende  Stellung  einzunehmen 
berufen  ist.  Getreide,  Wolle,  Spiritus,  Rüböl  und 
Hülsenfrüchte  werden  gewichtige  Ausfuhrartikel 
Berlins,  namentlich  auf  der  Potsdam-Magdeburger 
und  Berlin-Anhalter  Bahn  bilden  sie  die  Haupt- 
gegenstände des  Versandtes.  Von  entscheidendem 
Einflüsse  auf  die  weitere  Handelsentwicklung  ist 
der  Ausbau  der  Ostbahn.  Je  weiter  derselbe  fort- 
schreitet, desto  mehr  wird  den  auf  Ackerbau  und 
Viehzucht  angewiesenen  östlichen  Laudestheilen  ein 
lohnendes  capitalskräftiges  Absatzfeld  für  ihre  Er- 
zeugnisse auf  dem  Berliner  Markte  eröffnet.  Damit 
erlangt  auch  der  Viebbandel  Berlins  eine  weit  über 
den  localen  Markt  hinausgehende  Bedeutung.  Ziel- 
bewusst,  gestützt  und  gefördert  werden  diese 
Wechselbeziehungen  zwischen  dem  Osten  und  der 
Reichshauptstadt  durch  eine  zweckmässige  Gestaltung 
der  Frachtverhältnisse  für  Getreide  und  Vieh,  die 
den  Absatz  nach  Berlin  erleichtert  und  selbst  den 
fernen  östlichen  Gebieten  Gelegenheit  schafft,  in 
der  Hauptstadt  selbst  zu  concurriren. 

Die  Bedeutung  des  Kohlenverkehres  und  die 
riesenhafte  Entwicklung,  die  er  den  Eisenbahnen 
und  diese  ihm  verdanken,  tritt  erst  nach  und 
nach  in  die  Erscheinung.  Es  war  die  Nieder- 
schlesisch-Märkische  Bahn,  die  hier  erfolgreich 
voranging  und,  gestützt  von  der  Aufsichtsbehörde, 
den  für  die  Beförderuug  der  Massengüter  grund- 
legend gewordenen  Einpfennigtarif  für  die  Be- 
förderung oberschlesischer  Kohlen  nach  Berlin  zur 
Einführung  brachte  und  dadurch  den  Grund  für 
den  allmählich  zu  ungeheueren  Zahlen  ansteigen- 
den Kohlenverkebr  Berlins  legte.  Im  Beginne  der 
Acbtzigerjabre  entfielen  55  bis  60  Procent  des  ge- 
sammten  Verkehres  der  Niederseh lesisch-Märkischen 
Bahn  und  bis  45  Procent  ihrer  Gesammtfrachtein- 
nahme  auf  Kohlen  und  der  zuerst  angezweifelte 
Einpfennigtarif  machte  die  Bahn  zu  der  am  besten 


rentirenden  preussischen  Staatsbahn.  Der  Haupt- 
strom  der  beförderten  Kohlenmenge  floss  der 
märkischen  Centrale  zn;  so  bewegte  die  Nieder- 
schlesische  Bahu  im  Jahre  1874  fast  2'/,  Mil- 
lionen Tonnen  Kohlen  uud  brachte  davon  beinahe 
die  Hälfte  allein  nach  Berlin  und  den  dortigen 
Anschlussbahnen. 

Mit  der  Verstaatlichung  traten  auch  für  Berlin 
die  günstigen  Einwirkungen  in  den  Gütertarifen 
ein,  die  deren  Fortbildung  auf  gemeinschaftlicher 
Grundlage  und  deren  Ermässigungen  allgemein 
ausgeübt  haben.  Ebenso  musste  die  Verdichtung  des 
Eisenbahnnetzes  der  preussischen  Staatsbahnen  durch 
den  Ausbau  von  mehr  als  9000  Kilometer  Neben- 
bahnen und  die  erleichterte  directe  Abfertigung 
mit  den  sämmtlicheu,  fast  4500  Stationen  der 
preussischen  Staatsbahnen  und  der  überwiegenden 
Mehrzahl  der  übrigen  deutschen  Bahnplätze  dem 
Handel  uud  Verkehr  Berlins  neue  Nahrung  zu- 
führen. 

Nach  der  ersten  grossen  Erweiterung  des 
Staatsbahngebietes  konnten  im  Jahre  1880  für 
das  vergrösserte  und  fester  zusammengeschlossene 
Staatsbahn  netz  die  regelrechten  Tarife,  nach  gleich- 
mflssigen  Einheitssätzen  umgerechnet,  eine  allge- 
meine Frachtentabelle  für  den  gesammten  Staats- 
babnbetrieb  aufgestellt  und  eine  directe  Abfertigung 
zwischen  allen  Stationen  uud  öffentlichen  Halte 
stellen  des  Güterverkehres  für  das  Gesammtgebiet 
herbeigeführt  werden. 

In  gleicher  Weise  wurde  auch  nach  den 
weiteren  Verstaatlichungen  in  den  folgenden 
Jahren  mit  der  Uebertragung  der  fast  ohne  Aus- 
nahme billigeren  Staatsbahntaxen  auf  die  neu- 
erworbenen Bahnen  vorgegangen  uud  deren  Tarife 
in  das  einheitliche  System  der  Staatsbahn- 
tarife eingefügt.  Auch  diese  Maassregeln  waren 
mit  erheblichen  Frachtermässigungen  verknüpft. 
Noch  weiter  gehende  Erleichterungen  ergaben  sich 
ferner  aus  der  allgemeinen  Ausdehnung  der 
directen  Frachtsätze  «wischen  allen  Stationen 
innerhalb  des  ganzen  Staatsbahngebietes. 

Die  Ausnahmetarife  für  einzelne  Frachtgegen- 
stände konnten  allerdings  trotz  der  Tarifreform 
nicht  entbehrt  werden,  wurden  vielmehr  zur 
Schonung  bestehender  Verhältnisse  von  wirt- 
schaftlicher Bedeutung  aus  älteren  Tarifen  über- 
nommen oder  da  neu  eingeführt,  wo  wichtige 
wirtschaftliche  Interessen  des  Reiches,  des  Landes 
oder  einzelner  Landestheile  eine  Abweichung  von 
der  regelmässigen  Tarif  bildung  angezeigt  erscheinen 
liessen.    Daneben  ging  jedoch  das  Streben  der 
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preussischen  Staatsbahnen  den  neuen  Ausnahme- 
tarifen  eine  allgemeine  Geltung  zu  geben,  indem 
sie  für  den  ganzen  Staatsbereich  oder  doch  für 
grössere  gleichartige  Bezirke  oder  für  den  gleich- 
artigen Verkehr  der  nämlichen  Industriezweige  in 
verschiedenen  Landestheiieu  hergestellt  wurden. 

Indem  für  das  grosse  Gebiet  der  preussischen 
Staatsbahnen  das  bisherige  Tarifcbaos  auch  hin- 
sichtlich der  Tarifsätze  durch  einfache,  gleich- 
massige  und  übersichtliche  Taxen  ersetzt  wurde, 
konnte  diese  Neuordnung  nicht  ohne  Rückwirkung 
auf  die  übrigen  deutschen  Verwaltungen  bleiben. 
Die  preussischen  Einheitssätze  wurden  von  den 
anderen  deutschen  Verwaltungen  nach  und  nach 
zunächst  in  den  Wechselverkehr  mit  den  preussi- 
schen Staatsbahnen  und  sodann  —  der  Mehrzahl  nach 
—    auch   in  den  eigenen   Binnenverkehr  über- 
nommen; auch  die  Ausnahmetarife  aller  Art  sind 
zum  grossen  Theile  von  den  übrigen  deutschen 
Bahnen  eingeführt  worden.  Es  ist  damit  eine  Fort- 
entwicklung auf  dem  Gebiete  der  deutschen  Güter- 
tarife erzielt  worden,  zum  Vortheile  der  allge- 
meinen wirthscbaftlichen  Zustände,  wie  solche  bei 
der  früheren  privatwirthschaftlichen  und  individu- 
alisirenden  Tarifgestaltung  niemals  zu  erreicbeu 
gewesen  wäre. 

Diese  allgemeine  und  einheitliche  Neuordnung 
gereichte  auch  dem  Berliner  Handel  und  Gewerbe 
in  hervorragendem  Maasse  zum  Nutzen,  die  weitge- 
henden Frachterleichterungen,  die  Möglichkeit  einer 
directen  Abfertigung  mit  allen  preussischen  Slaats- 
bahnstationen  und  der  weitaus  grössten  Mehrzahl  der 
ausserpreussischen  Plätze,  die  dadurch  gewähl- 
leistete Sicherheit  und  Zuverlässigkeit  der  Fraebt- 
bereobnung,  diese  Erleichterungen  und  Vortheile 
kamen  der  Kaufkraft,  dem  Unternehmungsgeiste 
Berlins  ungemein  fördernd  zu  Hilfe.  Wohl  war 
auch  schon  vor  dem  Jahre  1880  Berlin  in  einem 
stets  zunehmenden  Maasse  zu  der  Mehrzahl  der 
deutschen  Plätze  in  directe  Verkehrsbeziehungen 
gesetzt  worden,  doch  bildete  hierbei  die  Be- 
schränkung auf  den  fiingangsbabnbof  und  ausser- 
halb auf  die  wichtigeren  Statiouen  die  Regel. 
Demgegenüber  ist  seitdem  die  Herstellung  directer 
Sätze  zwischen  allen  25  Berliner  Bahnhöfeu  und 
Ringbahustationen  auf  der  eineu  Seite  und  den 
sämmtlicheu  Stationen  und  öffentlichen  Güterstellen 
der  preussischen  Staatsbahnen,  sowie  der  weitaus 
grössten  Mehrzahl  der  übrigen  deutschen  und 
zahlreicher  ausserdeutscher  Bahnplätze  anderer- 
seits zur  That  geworden,  eine  ganz  ausserordent- 
liche, unter  den  früheren  Verhältnissen  nicht  er- 


reichbare Erweiterung  in  den  Verkebrsbeziehungen. 
Dazu  sind  in  den  letzten  Jahren  noch  die  Güter- 
nebenstellen an  Orlen  ausserhalb  des  Bahnbereiches 
getreten,  die  zahlreichen  kleineren,  von  einer  Bahn 
noch  nicht  berührten  Ortschaften  eine  bahnamt- 
liche Güterabfertigung  ermöglichen. 

Einen  ausserordentlich  wichtigen  Factor  im 
Güterverkehr  Berlins  bildet  die  Ringbahn.  In  der 
Benützung  derselben  hat  sich  im  Laufe  der  Jahre 
ein  völliger  Umwandlungsprocess  vollzogen,  da  sich 
erst  nach  Vereinigung  sämmtlicher  Berliner  Bahn- 
höfe in  einer  Hand  die  wirthschaftliche  Be- 
deutung dieser  Bahn  voll  zu  entfalten  vermochte. 
Heute  erscheint,  unterstützt  von  einer  klaren  und 
sacbgemässen  Tarifgestaltung,  die  Ringbahn  als 
Hauptmittel  für  eine  wesentliche  Erleichterung  in 
der  Abfertigung  ankommender  oder  abgehender 
Güter  auf  jedem  Berliner  Bahnhofe.  Der  Schwer- 
punkt ihrer  Bedeutung  liegt  jedoch  nicht  im  Binnen- 
verkehre der  Berliner  Bahnhöfe,  sondern  in  dem 
Verkehre  Berlins  von  und  nach  aussen.  Freilich 
ist  diese  Entwicklung  eine  nur  langsame  und  kommt 
erst  verhältnissmässig  spät  zur  vollen  Entfaltung. 
Zunächst  durch  hohe  Frachtsätze  aufgehalten  triU 
der  wirthschaftliche  Werth  der  Ringbahn  nach- 
haltiger und  greifbarer  erst  in  den  Neunzigeirjahren 
hervor.  Es  sind  nicht  nur  die  Ringbahnstationen 
innerhalb  des  Weichbildes,  sondern  auch  die  grossen 
Berliner  Bahnhöfe,  die  infolge  der  Ringbahn  ge- 
wUsermaassen  zu  erweiterten  Ent-  oder  Beladestellen 
des  natürlichen,  jeweiligen  Berliner  Hauptbahnhofes 
werden.  Damit  tritt  ein  bedeutsamer  Wandel  in 
der  Benützung  der  einzelnen  Güterbahnhöfe  der 
Stadt  ein.  Dem  einzelnen  Hauptbahnhofe  fällt  nun- 
mehr vorwiegend  das  engere  Verkehrsgebiet  seiner 
näheren  Umgebung  zu,  die  Bedeutung  der  Bahn- 
höfe grenzt  sich  mehr  ab  und  der  Strassenverkehr 
wird  erheblich  entlastet. 

Einigermaassen  anders  entwickeln  sich  die  Vor- 
orte im  Gebiete  der  Ringbahn.  Auch  hier  machte 
sich  zunächst  in  den  ersten  Jahren  nach  Erbauung 
der  Bahn  ihre  Wirkung  auf  die  Vororte  kaum 
geltend.  Je  mehr  aber  die  unbebauten  Strecken 
zwischen  den  städtischen  Weichbildgrenzen  sich 
schliessen  und  die  Vororte  mit  dem  grossen  Ge- 
sammtgebiete  des  Verwaltungsbezirkes  Berlin  in 
eines  verschmelzen,  desto  mehr  tritt  auch  für  den 
Güterverkehr  der  Vororte  die  Bedeutung  der  Ring- 
bahn in  Erscheinung.  Die  Anfuhr  von  Rohmaterialien 
zur  Fabrik  und  die  Beförderung  der  fertigen  Er- 
zeugnisse zur  Bahn  stellt  sich  einfacher  und  billiger 
als  die  8pedition  innerhalb  der  Stadt,  die  weit- 
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gehenden,  dem  Platze  Berlin  gewährten  tarifarischen 
Vergünstigungen,  namentlich  für  die  unentbehrlichen 
billigen  Rohstoffe  kommen  in  vollem  Maasse  auch 
den  Vororten  der  Bingbahn  —  theilweise  sogar 
zu  noch  billigeren  Sülzen  als  Berlin  selbst  —  zu- 
gute, kurz  die  Bahn  bat  in  den  Ringbahn  vororten 
dem  Gesammtbezirke  der  Stadt  ein  neues,  industri- 
elles Gebiet  angegliedert. 

Was  den  Fernverkehr  und  insbesondere  den 
Auslandsverkebr  anbelangt,  so  sind  die  für  Berlins 
Handel  und  Industrie  bedeutsamsten  Landergebiete 
Oesterreich-Ungarn  und  Russland.  Die  Denk- 
schrift enthalt  eine  eingehende  Darstellung  der  Ent- 
wicklung des  Verkehres  mit  diesen  beiden  Ländern, 
aus  welcher  das  wichtigste  auf  Oesterreich  Bezüg- 
liche hier  Berücksichtigung  finden  muss. 

Im  Verkehre  zwischen  Berlin  und  Oesterreich- 
Ungarn  wurde  eine  direete  Abfertigung  mit  dem 
Tage  der  Fertigstellung  der  Eisenbahnlinie  Dresden- 
Prag  am  8.  April  1851,  und  zwar  zunächst  nur 
für  einzelne  Verkehrsverbindungen  und  auch  nur 
für  Eilgut  eingeführt.  Ausführlichere  Tarife  wurden 
für  den  Verkehr  zwischen  Berlin  und  Wien,  Gabern- 
dorf und  Olmfllz  im  Jahre  1861  eingerichtet.  Mit 
dem  wachsenden  Verkehre  und  dem  Ausbaue  neuer 
Bahnlinien  gewann  das  Bedürfniss  nach  Abfertigung 
zu  directen  Tarifsätzen  immer  mehr  an  Ausdehnung, 
so  da88  im  Laufe  der  Siebzigerjahre  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Berlin  und  österreichisch-ungarischen 
Plätzen  —  getrennt  nach  den  einzelnen  geographi- 
schen Gebieten  —  mehrfache  Verbandstarife  zur 
Einführung  gelangten.  Das  Nebeneinanderbestehen 
dieser  verschiedenen,  zum  Theile  demselben  Zwecke 
dienenden  Tarife  war  vielfach  auf  die  Concurrenz 
zurückzuführen,  die  zwischen  deutschen  sowohl, 
als  österreichisch-ungarischen  Bahnen  für  gewisse 
Verkehrsverbindungen  bestand.  Auch  hier  bat,  wie 
in  den  inneren  deutschen  Verkehren,  die  Verstaat- 
lichung der  deutschen  Verbandsbahnen  uud  die  aus 
Anlass  der  deutschen  Tarifreform  ohnedies  zur 
Notwendigkeit  gewordene  völlige  Umgestaltung 
der  Verbandstarife  Wandel  geschaffen.  Ein  beson- 
derer Umschwung  vollzog  sich  in  dem  Tarifver- 
hältnisse Berlin-Oesterreich-Ungarn,  als  Ende  der 
Siebzigerjahre  die  verschiedenen  Tarife  für  den 
Verkehr  zwischen  den  deutschen  Nord-  und  Ostsee- 
häfen Hamburg,  Bremen,  Stettin  u.  s.  w.  und  Öster- 
reich isch-ungariBchen  Platzen  umgearbeitet  wurden. 

Für  die  Einfuhr  nach  Oesterreich-Ungarn  ist 
die  Deckung  des  Bedarfes  dieser  Länder  an  den 
überseeischen  unentbehrlichen  Erzeugnissen,  wie 
Colonialwaaren,    Petroleum,    Tabak,  Baumwolle, 


Gerbestoffe,  Guttapercha  u.  s.  w.  stets  von  beson- 
derer Bedeutung  gewesen.  War  doch  Oesterreich- 
Ungarn  hierbei  nach  den  Gebieten,  für  die  Triest 
nicht  den  natürlichen  Eingangshafen  bildete,  auf 
den  Bezug  Ober  die  norddeutschen  Häfen  in  erster 
Reihe  angewiesen.  In  diesem  starken  Verkehre  hat 
insbesondere  nach  Böhmen  Berlins  capitalskräfliger 
Zwischenhandel  während  der  Sechziger-  und  im 
Beginne  der  Siebzigerjahre  neben  den  deutschen 
Hafenplätzen  besonders  in  Colonialwaaren  und 
Petroleum  vorübergehend  eine  grössere  Bedeutung 
erlangt.  Dieser  Handel  wurde  aber  völlig  unter- 
bunden, als  die  Bahnen  dazu  Obergingen,  den 
directen  Auslandsverkehr  nach  und  von  deu 
deutschen  Häfen  differentiell  zu  bevorzugen. 
Auch  in  der  Folge  bat  die  deutsche  Metropole 
den  Handel  in  überseeischen  Erzeugnissen  nach 
Böhmen  und  Oesterreich  nicht  wieder  gewonnen. 
Wohl  brachte  die  Umgestaltung  der  directen 
Tarife  zwischen  Norddeutschland  und  Oesterreich- 
Ungarn,  die  nach  Durchführung  der  deutschen 
Tarifreform  am  1.  Januar  1880  eintrat,  Berlin  viel- 
fache Frachtermässigungen;  die  Frachtunregel- 
miissigkeiten  wurden  beseitigt  und  Berliu  erhielt 
seinen  natürlichen,  in  den  geographischen  Ver- 
hältnissen bedingten  Frachtvorspruug  zurück.  Aber 
gerade  für  die  Durchfuhr  überseeischer  Artikel 
blieben  die  günstigen  Frachtsätze  der  deutschen 
Hafenpliitze  bestehen,  auch  schuf  der  Elbeweg, 
dein  sich  seit  dem  Beginne  der  Achtzigerjahre 
dieser  Verkehr  im  stets  steigenden  Maasse  zu- 
wandte, noch  weiter  gehende  Verbilligungen  und 
jeder  Wettbewerb  Berlins  wurde  hierbei  ausge- 
schlossen. 

An  die  Stelle  der  verschiedenen  deutsch  u.  s.  w. 
österreichisch-ungarischen  Tarife  trat  mit  dem 
1.  Januar  1880  ein  deutsch-österreichischer  und 
ein  deutsch-ungarischer  Verbandstarif,  deren  jeder 
ausser  für  Berlin  auch  für  Bremen,  Hamburg. 
Lüneburg,  Wittenberg,  Lübeck,  Stettin  und 
Swinemünde  direete  Frachtsätze  im  Verkehre  mit 
österreichischen  und  ungarischen  Stationen  enthielt. 
Im  Jahre  1885  wurden  beide  Tarife  auf  den  Ver- 
kehr der  Nord-  und  Ostseehäfen  beschränkt  und 
Berlin  in  den  ostdeutsch-österreichischen  und  in 
den  ostdeutsch-ungarischen  Verbandstarif  über- 
nommen, die  direete  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Berlin  und  Stationen  der  östlichen 
preu8sischon  Staatsbahnen  auf  der  einen  Seite  und 
österreichischen,  sowie  ungarischen  Stationen  auf 
der  anderen  Seite  umfassten.  In  diesen  beiden 
Tarifvorbänden  befinden  sich  die  Berliner  Sätze 
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mit  den  in  der  Zwischenzeit  nöthig  gewordenen 
Abänderungen  uud  Ergänzungen  noch  heute. 

Aus  der  Tabelle  auf  Seite  258,  welche  das 
zweite  Üapitel  einleitet  und  die  Entwicklung  des 
Gesammtgüterverkehr  es  Berlins  auf  dem  Land- 
und  Wasserwege  darstellt,  ergeben  sich  für  das 
Jahr  1895  folgende  Ziffern:  Im  Jahre  1895  stellte 
sich  bei  einer  Einwohnerzahl  von  1,677.351  der 
n  es  am  m  tum  fang  des  Güterverkehres  auf  10,734.718 
Tonnen.  Derselbe  rertheilte  sich  in  folgender  Weise : 

I  Mit  der  Eisenbahn  wurden  befördert: 

A.  Im  Iulandsverkehr:  Tonuen 

1.  Innerhalb  des  Verkehrebezirkes  Berlins  .  .  64.327 

2.  nach,  beziehungsweise  von  dem  übrigen  IuUnd 

aj  Versandt   820.848 

b)  Empfang   4,467.865 

B.  Im  Auslandsverkehre: 

a)  Versandt  nach  dem  Auslände   88.419 

h)  Empfang  von      .         r    210.219 

demnach  im  Ganzen   5,600.678 

II.  Auf  dem  Wasserwege  wurden  befördert: 
A.  Im  Vereandt: 

1.  zu  Berg   205.713 

2.  zu  Thal   27&Ö97 


B.  Im  Kmpfang:  Tonnen 

1.  zu  Berg   2,765.759 

2.  tu  Thal  1,895.971 

demnach  tua&mmen    5,134.040 

Es  entfallen  daher  ron  den  mit  der  Eisenbahn 
beförderten  Gütern  allein  auf  jeden  Einwohuer 
3  34  Tonnen. 

Auf  den  Eisenbahnen  und  Wasserstrassen  zu- 
sammen betrug  in  den  Jahren  1883  und  1895  (in 
abgerundeten  Betrügen) : 

Die  Zufuhr: 
Tonnen  Tonnen 
18*3  5,700.000     1895      9,330  000  (Zunahme  57  Proeent) 

die  Abfuhr: 
1883     795.000     1895      1,341.000  (Zunahme  46  Procent) 

der  Gesammtverkehr: 
1883  6\500.000     1895    10.670.000  (Zunahme  56  Procent) 

In  beiden  in  Vergleich  gezogenen,  sowohl  als 
auch  in  den  dazwischen  liegenden  Jahren  über- 
wiegt bei  den  Gesammtzablen  der  Empfang  sowohl 
zu  Wasser  als  zu  Lande  ganz  erheblich.  Es  wurden 
(in  1000  Tonnen)  gefahren: 


18  8  3 


Zu  Halm    I  Zu  Wasser  Zusammen 


18  9  5 


Zu  Bahn    1  Zu  Wasser  ,  Zuxamineu 


Nach 
Von  Berlin 


2-80» 
5:*) 


2.900 
270 


5.700 
800 


4.6H0 


4650  9.830 
480  1.340 


So  bietet  denn  der  Gesammtumfang  des  Güter- 
verkehres der  deutseben  Metropole  ein  in  jeder 
Hinsiebt  imposantes  Bild,  welches  selbst  einen  Ver- 


gleich mit  der  Hauptstadt  Grosnbritannieus  nicht 
mehr  zu  scheuen  hat. 


Zur  Tagescjeschichte 

Inland. 

IWi  l(rpr..da<-lion  <lw  in  .Iu-m  t  Rubrik 
raihaltrnca  <>ri»in»lnilttlienuiiisi'n 
wird  um  y»r-ll.n»n»»b«  vnuclit. 

Der  auswärtige  Handel  der  Monarchie 
Im  Monate  December  und  im  Jahre  1896. 
Der  letzte  Monat  des  Jahres  1896  hat  zur  Besse- 
rung der  Handelsbilanz  nichts  beigetragen  —  er 
lieferte  sogar  ein  Passivum,  was  schon  seit  dem 
Monate  Juni  1896  nicht  mehr  vorkam.  Die 
Ausfuhr  weist  in  23  von  den  50  Zolltarifclassen 
einen  Rückgang  der  Menge  auf,  wogegen  der  WTerth  I 
allerdings  im  Ganzen  eine  Erhöhung  um  rund  j 
3  5  Millionen  Gulden  verzeichnet,  doch  ist  zu  er- 
wägen, dass  ein  gut  Theil  derselben  auf  den  aus- 
nahmsweise hohen  Absatz  an  Handfeuerwaffen  nach 
Belgien  (5786  Metercentner  im  Werthe  von 
B.  2,314.400)  zurückzuführen  ist,  dann  dass  Getreide, 


des  Verkehrswesens. 

Kleie,  Petroleum,  Holz  und  Kohle  an  dem  Werth- 
plus stark  betheiligt  sind,  wahrend  für  die  anderen 
Artikel  zusammengenommen  ein  Wertbausfall  re- 
sulttrt,  wie  dies  die  folgenden  Daten  ersehen  lassen: 
Werth  der  Waarenausfuhr  im  December 


189.', 

1898 

Differenz. 

Gulden  in  Tausenden 

59.712 

63162 

+  3.450 

darunter: 

12 

2.317 

+  2.30» 

Kleie  und  andere  Abfälle  .  . 

685 

1.179 

+  494 

4.337 

6969 

+  2.632 

Mineralöle  

177 

406 

f  229 

Holz  nnd  Kohle  

6.977 

7.458 

+  481 

47.524 

44.833 

-  2.691 

darunter: 

Schlacht-  und  Zugvieh  .  .  . 

2.807 

2.189 

-  618 

Thierisohe  Producta  .... 

5.284 

4.520 

-  764 

3359 

2.501 

-  858 
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Auch  das  Resultat  des  Getreideexportes  war  im 
December  kein  sonderlieb  günstiges,  denn  wahrend 
in  der  Periode  August  bis  November  durchschnitt- 
lich um  430.000  Meterceutner  mehr  Cerealien  nach 
dem  Auslände  Absatz  fauden,  erreichte  das  Plu.s 
im  zwölften  Monate  kaum  300.000  Metercentner. 
An  allen  diesen  ungünstigen  Erscheinungen  dürften 
die  Witterungsverhältnisse,  theilweise  wenigstens, 
schuld  traget).  Auch  die  Einfuhr,  namentlich  die 
auf  den  Wasserweg  angewiesene,  hat  einige  Eiu- 
bussen  erlitten,  so  ergeben  sich  grosse  Abnahmen 
in   den  Artikeln  Schwefelkies,  Jute,  Nüsse  zur 


Knopffabrikation,  Perlmutter,  Reis,  Chilisalpeter. 
Oelkuchen,  rohe  Mineralöle,  Eisen  und  Eisenwaaren 
und  Getreide;  für  die  meisten  dieser  Güter  ist  der 
Seeweg  oder  die  Elbe  von  grösster  Wichtigkeit. 
Ungeachtet  aller  dieser  Abnahmen  ergiebt  sich 
eine  Avance  des  Einfubrwerlhes  von  62*5  auf  639 
Millionen  Guldeu,  welche  auf  die  Mebrbezflge  an 
Tabakblättern,  Fellen  und  Häuten,  Wein  (aus  Italien ), 
Steinkohle,  Holz  und  Leder  zurückzuführen  ist.  Die 
namhaftesten  Mengen differenzen  im  Aussenhartdel 
des  Monates  December  sind  ans  der  folgenden 
Tabelle  zu  ersehen: 


1.  Ausfuhr: 


Getreide  

Kleie  

Schlempe.  Spülicht,  Trebcr  . 

Flachs   

Mineralöl,  raffiuirt  


Ililfmtofle 
Eigen,  Eisenwaren 


Schlachtvieh 


II.  Einfuhr: 

Getreide  

Rcie  

Drechsler-  und  Sohnitzatoffo 

Schwefelkic*   , 

Mineralöl,  roh  

Jute  

Koheiaen  

Fabrikate  aus  Eisen  .  .  .  , 

Chilisalpeter  

Oelkuchen   

Wein  

Steinkohle  


December 


j,  Januar   bis  December 


1895 


1896      |  Differenz 


1895 


1896 


Diffarena 


Metercentner   in  Tausenden 


»70.11« 

669.648 

56.223 

142061 

59.466 

99.11» 

10103 

4124 

11.312 

40.02» 

14.229 

18  451 

24.270 

46031 

29  897 

:w.8M 

+  299.532 

+  85.838 

t-  39.647 

-  5.979 

+  28.711 

-1-  4.223 

4  21.761 

4  8.995  ! 

S    t  ü 


4345.475 
384.586 
34  '  672 
45310 
38  627 
87-227 
296.728 
384  775 


6,630.258 
1.236938 
361.393 
41.809 
231.082 
182.833 
374.137 
416685 


31772 

12.664 

24.108  l  512.792 

318.488 

M 

e  t 

e   r  c 

e   n   t  n 

o  r 

336.588 

184  624 

151  9G4 

3,954  635 

2,864.306 

31.689 

13.635 

17.951 

809  901 

702.102 

13.8S7 

7.855 

6.032 

121.636 

113.818 

89.219 

17.518 

71701 

546  095 

506.908 

100.596 

66.270 

»4  326 

1 ,204.792 

077.592 

84.856 

28.476 

56.380 

328.491 

306.270 

105215 

75.573 

•29.642 

1,737.23t) 

1,398.07t 

59.728 

34.438 

25.2JO 

556.64S 

588.546 

46.434 

1.996 

44.418 

430. 5S8 

330.863 

14.616 

2.932 

11.684 

50.881 

67.282 

88.578 

166.365 

77.787 

812950 

888.685 

4.432901 
83.223 

5, 103.3t).  t 

4  670.402 

45.030.026 

51.743.210 

109.595 

t- 

26.372 

1,944.763 

2,141073 

4  1.784783 


4 


S52.352 
11721 
3601 
192.435 
95.606 
77.409 
31.910 


194  304 


1  .090.329 
107  799 

39  187 
527.200 
22  221 
339.159 
31  898 
99  725 
16.401 
75635 
+  6,713.184 
+  196.310 


Die  Besserung  der  Handelsbilanz  ist  im 
abgelaufenen  Jahre  zur  Thatsache  geworden, 
der  auf  das  Minimum  von  19*3  Millionen  Gulden 
zusammengeschrumpfte  Activsaldo  aus  dem  Special- 
handel von  1895  hat  sich  auf  56  9  Millionen  Gulden 
erhöht  und  die  Zunahme  des  Ausfuhrwertes  per 
43  9  Millionen  Gulden  ist  nahezu  siebenmal  so 
gross  wie  jene  des  Einfuhrwertes  (6  3  Millionen 
Gulden).  Die  Erhöhung  ist  nicht  in  letzter  Linie 
dem  erhöhl en  Cerealienexporto  uud  der  Abnahme 
der  bezüglichen  Einfuhr  zu  danken.  Die  beiden 
Tarifclassen,  welche  die  Feldfrüchte,  Gat  tengewachse 
und  Mahlproducte  in  sich  schliessen,  lieferten  einen 
um  14*8  Millionen  Gulden  böbereu  Ausfuhr-  und 
einen  um  8'9  Millionen  Gulden  niedrigeren  Einfuhr- 
wert!), trugen  sonach  zur  Steigerung  des  Activ- 
saldos  um  37  6  Millionen  Guldon  das  meiste,  nämlich 
237  Millionen  Gulden  oder  63  Procent,  bei,  dazu 
kam  noch  eine  Mehreinnahme  aus  dem  Zucker- 


exporte von  10  Millionen  Gulden.  Für  abgesetzte 
Mineralöle  kamen  um  2  Millionen  Gulden  mehr 
ins  Land,  die  Ausfuhr  an  Holz  und  Kohle  war 
namhaft  umfangreicher,  in  den  meisten  Fabrikaten 
ergeben  sich  höhere  Mengen  und  Werthsummen, 
die  Textil-,  Glas-,  Thon-,  Holz-,  Papier-,  Leder-, 
Metall-  und  chemische  Industrie  erfreuten  sich  eines 
gesteigerten  Absatzes  ihrer  Erzeugnisse  im  Aus- 
lände, und  wenn  nicht  durch  die  Schweineseuche 
und  die  diversen  Grenzsperren  ein  neuerlicher  Rück- 
gang des  Schlachtviehexportes  eingetreten  wäre, 
könnten  wir  eine  Ausfuhrzunahme  von  60  Millionen 
Gulden  constatiren,  ungeachtet  zahlreiche  und  mit- 
unter recht  empfindliche  Preisreductiouen  eingetreten 
sind.  Wir  verweisen  diesfalls  nur  auf  den  rreisfall 
des  Hopfens  von  162  fl  auf  108  fl.,  ohne  welchem 
bei  diesem  Artikel  allein  ein  Plus  vou  31  Milliotien 
Gulden  zum  Vorschein  gekommen  wäre,  während 
dasselbe  nur  0  6  Milliouen  Gulden  erreichte.  Alles 
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iu  allem  sind  die  Ergebnisse  des  Ausfuhrhandels 
recht  zufriedenstellend  gewesen.  Die  Handelsbilanz 
stellt  sich,  wie  folgt: 

1895    1896  Differenz 
hinfuhr:         Ml||  QMta  abg0|aU.  jn  Prut.. 

zum  Consum  722-5   7288         63   +  0!» 

im  Mablverkehr   59      7  t     +  12    1-  203 

Edelmetalle  and  Mou/.*n  .  63S     685      r  U  7   -f  27-3 

Somme  .  .  782  2  804  4  +  22  2  4-  2  8 
A  n  i  f  ii  h  r: 

aus  dem  freien  Veikehr  .  7418  78.V7  -43  9  -  5-9 

.      „    Mablverkebr  .  .   160  168  +  0-8  +  50 

Edelmetalle  and  Mttnien  .  25-2  42  4  +  17  2  f  68  2 

Summe  .  .  783-0  844  9  |  61-9  -r-  S I) 

Avlivum                            0-8  40  6  +  39  7  (-  4963  0 

Der  aus  dem  Specialhandel  und  dem  Mahl- 
verkehre resultirende  Activsaldo  von  zusammen 
66  6  Millionen  üulden  wurde  durch  das  Passivum 
lies  Edelmetallverkehres  per  2tH  Million  (iulden 
auf  40  5  Millionen  (iulden  geschmälert  —  im  Jahre 
1895  resullirten  aber  diesfalls  gar  nur  0  8  Millionen 
(.iulden  —  dio  Besserung  ist  sonach  eine  ausser- 
ordentlich grosse  und  wollen  wir  hoffen,  dass  sie 
im  laufenden  Jahre  ihre  Fortsetzung  erfahre. 

Pizzala. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Infolge 
des  nach  wenigen  milden  Tagen  neuerdings  ein- 
getretenen Krostwelters  ist  das  Kohlengesehäft 
insbesondere  nach  Nord-  und  Süddeutschlaud 
wiederum  sehr  lebhaft  geworden  und  die  Kohlen- 
werke  sind  vollauf  beschäftigt.  Das  Eis  der  Moldau 
uud  Elbe  ist  zwar  günstig  abgeschwommen,  je- 
doch vorläufig  noch  oberhalb  Magdeburg  zum 
Stehen  gekommen  (10.  d.  M.);  es  ist  demnach 
noch  nicht  sobald  Aussieht  auf  eine  Aufnahme 
des  Geschäftes  mittelst  Wasserstrasse,  so  dringend 
der  Bedarf  an  Kohle  zu  sein  scheint,  die  Aus- 
sichten auf  einen  lebhaften  Frühjahrsmarkt  sind 
nicht  ungünstige,  da  wahrend  der  letzten  Herbst- 
zeit wegen  der  so  exorbitant  billigen  Fiaehten- 
tarife  die  Elbeschiffer  sich  weigerten,  Transporte 
anzunehmen,  welche  ihnen  von  deu  Händlern  ge- 
boten wurden.  Jetzt  ist  man  gezwungen,  selbst 
nach  grossen  Entfernungen  hin,  die  Eisenbahnen  zu 
benützen.  Dio  nächste  Folge  sind  geringere  Vor- 
räthe  auf  den  Kohlenlagern,  weiche  erst  mit  Be- 
ginn der  Schiffahrt  wieder  gefüllt  werden  können. 

-k. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  g* 
schriebeu:  Der  Strike  der  Hafenarbeiter  in 
Hamburg,  neben  dem  Bergaibeiterausstand  von 
1889  der  grösste,  den  Deutschland  erlebt,  hat  nach 
elfwöchentlicher  Dauer  —  vom  21.  November  ab 
—  mit  einer  vollständigen  Niederlage  der  Arbeiter 
geendet.  Da  die  Arbeilgeber  vom  Anfang  an  den 
Strike,  als  durch  socialistische  Verhetzung  frivol 
heraufbeschworen,  als  eine  Machtprobe  der  Arbeiter 
ausahen,  so  standen  sie  fest  zusammen,  liessen 


sich  auf  keine  Vermittlung  ein  und  haben  es 
schliesslich  durchgesetzt,  dass  die  Arbeiter  be- 
dingungslos die  Arbeit  wieder  aufnehmen  mussten, 
durch  die  Noth  gezwungen,  nachdem  die  Unter- 
stützungen von  auswärts  ausblieben.  An  die 
Sinkenden  sind  V/t  Millioneu  Mark  gesammelte 
Gelder  verlheilt  worden.  Der  Ausstand  war  ur- 
sprünglich international,  von  England  aus,  geplant, 
brach  aber  in  Hamburg  zur  Unzeit  und  deshalb, 
i  wie  sie  behaupten,  gegen  den  Willen  der  social- 
I  demokratischen  Macher  aus.  Jedenfalls  suchten 
letztere  wegen  seiner  Hoffnungslosigkeit  uud  der 
grossen  Kosten  längst  abzuwiegeln,  die  Arbeiter 
waren  aber  nun  selber  rabiat,  und  behaupteten, 
die  bedingungslose  Wiederaufnahme  der  Arbeit 
ginge  gecen  ihre  Ehre.  Gestrikt  haben  circa  16.000 
bis  18.000  Arbeiter.  Ihre  Dölme  waren  meist  nicht 
schlecht,  zum  Theil  verhaltnissmftssig  hoch;  ver- 
langten doch  die  Schauerleuto  Erhöhung  des  täg- 
lichen Lohnes  von  4.20  auf  5  Mark.  Man  berief 
sich  auf  die  Besserung  der  Geschäfte  der  Rheder. 
Dass  Missstände  im  Hamburger  Hafen  existiren, 
ist  nicht  zu  leugnen.  Die  Arbeitgeber,  die  zu  einer 
theilweisen  Lohnerhöhung  anfänglich  schon  bereit 
waren,  wollen  nun  die  Hand  zur  Abhilfe  etwaiger 
Missstunde  bieten,  indem  zunächst  eine  unparteiische 
Untersuchung  der  Sachlage  veranstaltet  werden 
soll.  Auch  aus  den  deutscheu  Kreisen,  welche  das 
Vorgehen  der  Arbeiter  auf  das  entschiedenste 
missbilligt  haben,  wird  allgemein  der  Wunsch 
laut,  dass  die  Arbeitgeber  nach  ihrem  völligen 
Siege  das  Möglichste  thun  müssen,  um  auch  im 
eigenen  Interesse  die  Erbitterung  nicht  andauern 
und  anwachsen  zu  lassen.  Viele  Arbeiter,  die  ihre 
Platze  besetzt  finden,  sind  ohnedies  schwor  ge- 
straft. Während  des  Strikes  haben  die  Arbeiter 
sieh  im  ganzen  einer  anerkennenswerten  Ruh» 
befleissigt;  in  den  Tagen  nach  Declarirung  der 
Niederlage  kam  es  aber  zu  schlimmen  Aus- 
schreitungen, zu  förmlichen  Kämpfen  zwischen 
Sinkenden  und  Polizei,  wobei  schwere  Ver 
Wandungen  erfolgten.  Dem  Hamburger  Verkehr 
hat  der  Strike  natürlich  starke  Wunden  geschlagen; 
den  Verlust  der  Arbeitgeber  berechnen  social- 
demokratische  Blätter  —  vielleicht  willkürlich  viel 
zu  hoch,  wie  so  etwas  ja  schwer  auszurechnen  — 
auf  50  bis  60  Millionen  Mark.  Nach  dem  Endo 
des  Strikes  aeheute  sich  das  socialdomokratische 
Centraiorgan,  der  „Vorwärts",  nicht  mehr,  diesen 
Kampf  als  politische  Grossthat  zu  feiern.  In- 
dessen haben  Tausende  von  verhetzten  Arbeiter- 
familien in  Hamburg  die  schlimmen  Folgen  zu 
'  tragen.  —  Was  die  deutsch-österreichischen 
1  Handelsbeziehungen  anlangt,  so  ist  Einfuhr 
wie  Ausfuhr  im  abgelaufenen  Jahr  sehr  erheblich 
;  gestiegen.  Die  Einfuhr  Deutschlands  aus  Oesterreich- 
Ungarn  betrug  116%  Millionen  Doppelcentner, 
i  gegen  105  und  104  Millionen  in  den  drei  Vor- 
|  jähren,  die  deutsche  Ausfuhr  nach  Oesterreich- 
:  Ungarn  66'/4  Millionen  Doppelcentuer,  gegen  rund 
60  Mill  ionen  im  Vorjahre  und  nur  50  Millionen  in 
|  1893.  —  Das  neue  deutsche  unterseeische  Kabel 
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nacb  Spanien  (Emden- Vigo)  hat  im  ersten  Monat 
seines  Betriebes  12.261  Telegramme  befördert, 
der  Verkehr  bat  die  Erwartungen  übertreffen.  — 
Vor  einigen  Wochen  hat  eine  auch  an  dieser 
Stelle  erwähnte  Pnblication  von  Kaufmann 's 
„Die  Eisenbahnpolitik  Frankreichs"  bei  uns 
ziemliches  Aufsehen  gemacht.  Kaufmann  lobte  das 
Verhalten  der  französischen  Regierung,  welcher 
jetzt  Opfer  bringend,  Mitte  des  nächsten  Jahr- 
hunderts angeblich  die  ganzen  französischen  Eisen- 
bahnen umsonst  anheimfielen,  gegenüber  der 
deutschen  Eisenbabnpolitik,  welche  die  Zukunft  zu 
sehr  zum  Vortbeil  der  Gegenwart  belaste.  Jetzt 
orlabren  die  Kaufmann'schen  Ausführungen  eine 
sachverständige  und  scharfe  Kritik  durch  den  lieb. 
Oberregiernngsraih  im  preussischen  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiteu  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  im 
„Archiv  für  Eisenbahnwesen".  Letzterer  weist 
Kaufmann  in  zahlreichen  Punkten  willkürliche 
Zahlen,  unrichtige  Schlüsse  und  eine  merkwürdige 
Voreingenommenheit  zu  Gunsten  der  französischen 
und  zu  Ungunsten  der  preussischen  Eisenbahn- 


politik nach.  —  Im  Reichstag  sind  die  Anträge 
aus  dem  Hause  auf  Ermässigung  der  Telephon- 
gebühren nnd  Heraufsetzung  des  Gewichtes 
der  einfachen  Briefe  von  15  auf  20  Gramm  von 
der  Regierung  aus  finanziellen  Gründen  abermals 
bestimmt  zurückgewiesen  worden.  —  Gegen  deutsche 
Eisenbabnverwaltungen  sind  beim  Reichseisen- 
babnamt  im  Jahre  1896  im  ganzen  61  Be- 
schwerden aus  den  Publicum  eingelaufen.  Das  Amt 
hat  davon  für  begründet  erachtet  sechs,  als  unbe- 
gründet abgelehnt  15,  auf  den  Rechtsweg  ver- 
wiesen eine.  In  den  anderen  Fällen  war  das  Amt 
nicht  zuständig,  beziehungsweise  hat  die  Beschwerde 
an  andere  Stellen  zur  Erledigung  gegeben.  -  Bei 
den  preussischen  Staatsbahnen  sind  1896  an 
2520  Arbeiter  Anerkennungen  in  Form  ein- 
maliger Geldbelohnungen  von  30  bis  100  Mark, 
im  ganzen  rund  90.000  Mark  vertheilt  worden. 
Davon  haben  2106  ihr  fünfundzwanzigstes,  975 
ihr  fiinfundreissigstes  und  39  ihr  fünfzigstes  Me- 
schäftigungsjahr  vollendet.  Ausserdem  erhielten  15 
der  ältesten  Arbeiter  das  allgemeine  Ehrenzeichen. 


Vermischte  Nachrichten. 


Oer  Eisenhahuball.  Zum  zweitenmal  fand  dieses  Fest 
am  4.  Februar  unter  dem  Prokctorate  den  Eisenbabn- 
ministers  KML.  Kitter  v.  Guttenberg  statt  und  verlief  in 
glänzender  Weise.  Der  Protektor  de«  Balles,  Eisenbabn- 
minUter  FML.  Emil  Hitler  v.  G (Ittenberg,  erschien  um 
VjlO  Uhr  in  dem  prachtig  geschmückten  Sofiensaale.  Vom 
Allerhöchsten  Hofe  waren  erschienen:  Erzherzog  Ludwig 
Victor  mit  Obersthofmeistcr  EMI«  Baron  Wiinpffen  um 
J,lUUI»r.  Von  Tat  ronessen  waren  erschienen:  Ihre  Excellenz 
Frau  Wilhelmiue  v.  Gutteuberg-Launsperg,  Ihre  Ex- 
zellenz Frau  Josefa  v.  Bilinska,  Krau  Ida  Jeittelcs, 
Frau  Emilie  Kuhnelt,  Frau  Melanie  Liharzik.  Frau 
Mathilde  v.  Liudheim-Vi venot  und  Frau  Fauline  Weis- 
weiller,  und  wurden  vom  Comite  um  9  Uhr  unter  den 
Klängen  einer  Polonaise  zur  Estrade  geführt.  Den  Ball  er- 
öffneten die  Fräuleins:  Irma  v.  Wittek  mit  Hudolf  Ritter 
v.  Fiscbof,  Hcrmiun  Baroneste  Buschmau  mit  Charles  Bitter 
t.  Barrj-,  Kosina  Kargl  mit  Adalbert  Mader,  Olga  Schiff  mit 
Alfred  Klomser,  Else  Kann  mit  Gustav  Fenzl,  Vilma  Holl 
mit  Leopold  Raspi,  Louise  Ast  mit  Adolf  Pohl,  Keratine 
Klima  mit  Moriz  Hartinger,  Louise  Kauscher  mit  Wilhelm 
Filaus,  Elsa  v.  Lohr  mit  Edmund  Franz,  Paula  Schützen- 
hofer  mit  Josef  Kitter  v.  Schönbaob,  Stephanie  Kargl  mit 
Victor  Steininger,  Charlotte  Kant)  mit  Rudolf  Dirnhuber, 
Mizzi  Xeblinger  mit  Carl  Kitter.  Von  hervorragenden  Per- 
sönlichkeiten bemerkte  man:  Die  Minister:  Dr.  v.  Bilinski, 
Graf  Ledebur;  von  Mitgliedern  der  Aristokratie  und 
Diplomatie:  Graf  Boos- Waldeek,  Vicepräsident  der  Nord- 
bahn, Graf  Franz  Hardegg,  den  Persischen  Gesandten 
Nerimai)  Khan,  Sergius  Fürst  Radziwill;  von  Militärs: 
Excellen*  Generalstabschef  FZM.  Freiherr  v.  Beck,  Ex- 
cellenz  Freiherr  v.  Merkl,  FML.  Ritter  v.  Engel;  das 
Herrenbausmitglied  Baron  Sochor;  den  tandtagsabgeord- 
neten  v.  Lindbeim;  die  Verwaltungsräthe:  Ritter  v. Taussig, 
v.  Lenz,  v.  Leoz,  Wolllieim,  Baron  Pereira,  Baron  Bonns, 
Dr.  Bing,  Arthur  Mayer,  GrQoebanm,  Dr.  Werner,  Dr.  Ko- 
lischer; von  Spitzen  der  Beamtenwelt:  die  Seotionscbeft : 
Se.  Excellenz  Dr.  v. Wittek,  Baron  Lilienau,  Dr.  Liharzik; 


die  Ministerialräthe:  Kargl,  Kann,  Habercr,  Baron  Alfred 
Busebman,  Baron  Max  Buscbman,  Kiihnelt,  Wuruil', 
v.  Kniaxioluuki,  Barou  Raymond,  Dr.  Hardt,  Gerstel;  die 
Hof rtthe:  Dr.  Köll,  der  kaiserl.  russische  Hofrath  v.  PerUi.w, 
Raspi,  die  Seetionsräthe:  Dr.  v.  Forster  und  Dr.  Schonka; 
dieKegierungsräthe:  Morawitz, Schwarz, Klima, Ast,  Selm/, 
Slrusxkiewicz,  Kimböck;  die  Oberbanräthe:  Schützen  hofer, 
v.  Eysank,  Suclianek,  Prenningcr;  die  Directoren:  Hofratlr 
Jeitteles,  Hofrath  v.  Grimburg,  Hofrath  Eger,  Geueral- 
secretär  Dr.  Schiff,  v.  Ulimann.  Palsuer,  Heinbold,  Percival, 
Kapitain;  von  den  beiden  Ehrenmitgliedern  des  Balleumite« 
war  Dr.  Nilin»  erschienen,  Ritter  v.  Mannlicher  war  durch 
einen  Trauerfall  am  Erscheinen  verhindert.  Ferner  bemerkte 
man:  Coinmercialratb  Schenker,  Centralinspector  v.  Loelir, 
kaiserl.  Rath  H.  Schmidt,  kaiserl.  Rath  Wilhelm  Rauscher 
Gemeinderatli  Baron  Eugcrth,  kaiserl.  Rath  Inngraf,  Möns, 
Rob.  Lfbattdy,  Cotnmcrcialräfhe  M.  Biach,  Reich.  Die  Hof- 
und  Patronessenestrade  überragte  ein  geschmackvoller  Bal- 
dachin mit  Reichskrone.  Im  Mittelpunkte  des  Baldachins 
sah  man  das  von  achwebenden  Genien  getragene  Wahr- 
zeichen, das  Eisenbahnrad.  Links  und  recht«  vervollständigten 
Springbrunnen  und  herrliche  Palmengruppen,  beleuchtet  von 
Glühlich-tGirandolen,  die  effeetvolle  Decoration  Die  sehr 
zierlich  ausgeführte  Damenspende  aus  dem  Atelier  Adolf 
Krauliz  stellte  einen  Blocksignalsemaphor  vor.  Capellmeütcr 
Sommer  s  Widmung  „Auf  dem  Perron",  eine  Polke  francaise, 
fand  lebhaften  Beifall.  Tanzmeister  Rabeneteiner  arrangirte 
den  Cotillon  mit  gewohuter  Meisterschaft  Zum  Schlüsse 
müssen  wir  noeh  des  äusserst  rührigen  Comites  gedenken, 
das  den  glänzenden  Verlauf  des  Balles  seiner  hingebungs- 
vollen Tbätigkeit  zuschreiben  darf.  An  der  Spitze  des 
Comites  standen  die  Herreu :  Carl  Fiohna,  Präses,  Eduard 
Ritter  v.  Loebr  und  Carl  Heim,  Vicepräses,  und  Carl 
Neblinger,  itoeretär.  Der  Erfolg  des  vierundzwanzigsten 
Kisenbahnballes  wird  auch  in  einem  bedeutenden  Keiu- 
erträgnisse,  welches  dem  vom  Comite  gestifteten  öster- 
reichischen EiBenbahnunterstutzungsfonds  zuHiesst,  seinen 
Ausdruck  finden. 
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X.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im 

Jahre  1896. 


Im  Monate  December  1896  wurden  nachstehende  | 
Eisenhahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  über 
geben : 

In  Oesterreich: 


Am 


23   December  die  9-1  Kilometer  lange 


Ucalbahn  Sehlackenwerth-Jonchimsthal. 


In  Ungra 


ru: 


Am  2.  December  die  201  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Viljevo-Kapelna-Noskovei  der  Slavotii- 
scbeu  Drauthal -Vieiualbahn  Belisce-Kapelna; 

am  5.  December  die  28-94  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Nagybiilmiigy-Bräd  der  Vereinigten 
Arader  und  Csanader  Eisenbahnen; 

am  16.  December  die  38  572  Kilometer  lauge 
Theilstrecke  P»akonY-Szenl-Lii>-zlo-Veszprem  uebst 
der  4  081  Kilometer  langen  Abzweigung  Veszprem- 
Veszpremviiros  der  Localbahn  Raab  -  Veszpröm- 
Dornbovär ; 

am  23.  December  die  74-462  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Adouy-Szabolcz-Paks  riebst  der  31 9 
Kilometer  langen  Abzweigung  Adonv-Dooauufer 
der  Fehereser  nnd  Tolnaer  Comitatsbahuen. 

Im  Monate  December  1896  wurden  auf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbuhnen  im  Ganzen 
11,440  764  Personen  und  10,744.536  Tonneu  Güter 
befördert  und  hiefQr  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  29,527.948  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  929. 
Im  gleichen  Monate  1895  betrug  die  Ges&mtnt- 
eionahme,  bei  einem  Verkehre  von  12,899.411  Per- 


sonen und  9,422.943  Tonnen  Güter,  fl.  28,316  233, 
oder  pro  Kilometer  fl.  934,  daher  resultirt  filr 
den  Monat  December  1896  eine  Abnahme  der  kilo- 
metrischen Einnahmen  um  0-5  Procent. 

Im  Jahre  1896  wurden  auf  den  österreichisch 
ungarischen  Eisenbahnen  157.786.097  Personen  und 
121,247.008  Tonnen  Güter,  gegen  158,232.833 
Personen  und  113,199.885  Tonnen  Güter  im  Jahre 
1895,  beföidert.  Die  aus  diesen  beiden  Verkehrs- 
zwoig«>n  erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre 
1896  auf  fl.  374,584.299,  im  J.ibre  1895  auf 
fl.  352.346.967. 

Da  die  durchschnittliche  Gcsnmmtlauge  der 
österreichisch -ungarischen  Eisenbahnen  im  Jahre 
1896  30.987  Kilometer,  im  Jahre  1895  dagegen 
29.848  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  für  das 
Jahr  1896  auf  fl.  12.088,  gegen  fl.  11.805  im 
Jahre  1895,  d.  i.  um  fl.  283  oder  2  4  Procent 
günstiger. 

üeber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Retriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 


Bei  den  k.  k.  österreiobischen  StaaUbahneo  ergiebt 
gloh  für  den  Monat  December  1896  im  Entgegenbalte  zu  den  Er- 
gebnis de»  gleichen  Monates  im  Jahre  1895  im  Per- 
lonenverkehre  eine  Zunahme  der  Freq-ieni  um  48.797 
Pertonen  mit  einer  Mehreinnabme  von  fl.  2458V  Hiervon 
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tue  BtniiJüire»  l>ctnn  im  Moo«t» 


Benennung 
Eisenbahnen 


1896 


BrtrirlH,  lAngo  1  ll'<wi  worden  b«Mr.l»rt  _ 
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,  Trambahn  lu  Sarajevo  .  .  |  - 

*)  Der  Betrieb  bleibt  während  de«  Winter*  eingestellt.  -  ♦*)  Am  24  Deoember 


Bosnisoh-Herzegowinisohe  Eisenbahn 

I  - 


wurde  die  Theilstreeke  SehulplaU-Sohloss- 


kommenauf  die  westlichen  StaaUbabnca  21.025  Personen  mit 
fl.  6693  und  auf  die  SUatsbahnen  iu  Galizieu  27.772  Personen 
mit  fl.  17.892. 

Im  Güterverkehre  sind  um  575.386  Tonnen  mehr 
befördert  worden.  Die  hieran«  resultirende  Einuahmen- 
steigerung  beziffert  sich  mit  fl.  765  516.  Mehreinnahmen  und 
Mehrfrequenz  vertfaeilen  sich  auf  die  westlichen  8taatH- 
bahnen  mit  535.825  Tonneu  und  fl.  539  038  und  auf  die 
Staatsbabueu  in  Galizicn  mit  36.561  Tonnen  und  d.  226.478. 

Das  bedeutende  Frequenzplus  der  westliehen  Staats- 
bahnen  int  theilweiee  in  dem  Umstände  begründet,  dass  der 
Frequenzziffer  des  Jähret»  1896  eine  verhälinissniassig  kleine 
Vergleiehsziffer  aus  dem  Jahre  1895  gegenübersiebt,  nach- 
dem im  Deeember  1895  eine  Weuigerbeforderuug  von  rund 
245.0IX)  Tonnen  zu  verzeichnen  war.  Der  Deeember  des 
Jahres  1896  hat  dien*!)  Ausfall  nicht  nur  wettgemacht,  son- 
dern auch  die  Prequenzziffer  des  Monates  Deeember  1894 


um  ein  Bedeutendes  Überschritten.  An  der  Mebrverfraehtuug 
partieipireu  hauptsächlich  die  Artikel  Erde,  Sand,  Steine. 
Getreide,  Hol»,  Kalk,  Kohle,  Südfruchte,  Tabak,  Ziegel  und 
Zucker,  vor  allem  aber  Kuben  und  BübenRchuitte,  welche 
allein  eine  Zunahme  in  der  Frequenz  um  180.000  Tonnen 
aufweisen.  Eine  Verminderung  der  Frequenz  zeigt  sich  in 
geringem  Umfange  nur  bei  Eisen,  Salz,  Wolle,  Garne  nnd 
bei  lebendem  Vieh. 

Die  erhöhte  Frequenz  auf  den  Staatsbahueu  in  Galizien 
i-l  auf  die  Mchrverfrachtung  in  den  Artikeln  Holz,  Kohle, 
Mahlproducte,  Petroleum  und  Ziegel  zurückzuführen ;  Eiscn- 
und  Stahlwnareu,  Schienen,  Erde,  Sand,  Steine,  dann  leben- 
des Vieh  zeigen  eine  geringe  Abnahme  in  der  Frequenz. 

Vom  1.  Januar  bis  Ende  Deeember  1896  resuliut  gegeu 
die  gleiche  Periode  den  Jahres  1895  eine  M  'breinn;ihine  von 
fl.  6,907.283. 
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Das  Recht  der  Reisenden. 

Erwiderung  auf  zwei  Entgegnungen. 

Von 

Theodor  R.  v.  Rinaldini. 


Der  unter  obigem  Titel  im  48.  Heft  dieser  Zeit- 
schrift am  22.  November  1896  von  mir  veröffent- 
lichte Artikel  hat  seither  zwei  Entgegnungen  er- 
fahren, und  zwar  seitens  des  Herrn  I)r.  Carl  Hil.se 
im  51.  Heft  dieser  Zeitschrift  uud  von  Seiten  des 
Herrn  Dr.  Hilscher  in  der  „Üesterreicbischeti 
Eisenbahnzeitung"  Nr.  4  vom  1.  Februar  1.  J. 

Keiner  der  vorgenannten  bekannten  Fachschrift- 
steller wendet  sich  gegen  die  im  fraglichen  Artikel 
f.re Ohle  Kritik  der  bestehenden  Verhältnisse  als 
(ianzes,  sondern  jeder  derselben  wendet  sielt 
nur  gegen  einen  einzelnen  Punkt  der  Be- 
sprechung, und  zwar  jeder  gegeu  einen  an- 
deren. 

Es  ist  wertbvoll.  dies  vorerst  zu  constatircu, 
weil  daraus  unzweifelhaft  hervorgeht,  dass  sowobl 
Hilse  als  auch  Hilscher  im  Allgemeinen  den 
Ausführungen  des  fraglichen   Artikels  voll  bei- 


stimmen. Dieser  Schluss  ist  nicht  eine  Anwendung 
des  berüchtigten  „qui  tacet,  consentire  videtur'', 
denn  die  (ienannten  haben  eben  nicht  ge- 
schwiegen; wenn  sich  jemand  schon  der  Mühe 
uuterzieht.  eine  Entgegnung  zu  veröffentlichen,  so 
besteht  doch  kein  Zweifel,  dass  er  das  Ganze  ge- 
prüft hat  und  sich  gegen  alles  wendet,  was  ihm 
unrichtig  scheint,  somit  das  andere  gutheisst. 

Was  Hilse*s  Entgegnung  betrifft,  wäre  Folgen- 
des zu  bemerken: 

Hilse  unternimmt  es  nachzuweisen,  dass  die 
Bestimmung  des  §  20,  Abs.  2  des  Vereinsbetriebs- 
reglements, wonach  jeder  Reisende,  der  die  vor- 
geschriebene Ordnung  nicht  beobachtet,  sich  den 
Anordnungen  der  Bediensteten  nicht  fügt  oder  den 
Anstand  verletzt,  ohne  Anspruch  auf  Ersatz 
des  bezahlten  Fahrgeldes  von  der  Mitfahrt 
au-geschlossen  wird,  nicht  unbillig  sei. 
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Zu  diesem  Zwecke  giebt  Hilse  vorerst  eine 
Darstellung  der  juristischen  Construction  des  Per- 
sonentransportvertrages,  wobei  er  es  als  eine  Ver- 
tragspflicbt  des  Reisenden  darstellt,  diejenigen 
Handlungen  oder  Unterlassungen  zu  leisten,  welche 
innerhalb  der  gesetzlichen  Befugnisse  der  Bahn- 
Unternehmer  zur  Aufrechterhaltung  von  Ordnung 
und  Anstand  verlangt. 

Die  bezüglichen  Ausführungen  des  Verfassers 
sind  zwar  sehr  interessant,  aber  es  mag  doch 
immerhin  nicht  ganz  ausser  Zweifel  stehen,  ob  das 
„sich  anständig  benehmen"  deun  wirklich  ein 
Gegenstand  des  Transportvertrages  ist. 

Sich  den  Eisenbahnbediensteten  gegenüber  an- 
ständig zu  benehmen  und  ihren  Anordnungen  zu 
folgen,  sind  die  Reisenden  durch  die  gesetzlich  den 
Eisenbahnbediensteten  übertragene  Polizeigewalt  ge- 
zwungen; die  Mitreisenden  hingegen  dürften  wohl 
durch  die  Polizcivorscbriften  und  durch  die  Straf- 
gesetze genügenden  Schutz  linden.  Nach  den  Aus- 
führungen Hilses  wäre  man  versucht  zu  glauben, 
dass  man  sich  vor  Lösung  der  Fahrkarte  oder 
nach  Ankunft  in  der  Bestimmungsstation  nach 
Belieben  unanständig  benehmen  könnte. 

Aber  angenommen  auch,  es  wäre  wirklich  das 
Benehmen  des  Reisenden  ein  Gegenstand  des 
Transportverlrages,  so  bleibt  doch  die  Zahlung  des 
Fahrgeldes  die  Hauptsache.  Man  kann  daher  doch 
nicht  gut  behaupten,  dass  der  Reisende,  der  das 
Fahrgeld  gezahlt,  sich  aber  unanständig  benommen 
hat,  deu  Vertrag  seinerseits  gar  nicht  erfüllt  habe, 
und  daher  jeden  Anspruch  gegen  die  Eisenbahn 
billigei weise  verlieren  müsse.  Derzeit  ist  das  aller- 
dings so,  und  handeln  die  Eiseubahnen  nach 
geltendem  Rechte  daher  vollkommen  correct, 
aber  dieses  geltende  Recht  ist  eben  ein 
schreiendes  Unrecht.  Dies  kann  man  durch 
die  schönsten  juristischen  Constructionen  nicht 
widerlegen. 

Die  Unbilligkeit  besteht  darin,  dass  weder  auf 
die  Höhe  des  bezahlten  Fahrgeldes  noch  auf  die 
zur  Zeit  des  Ausschlusses  von  der  Fahrt  bereits 
zurückgelegte  Strecke  Rücksicht  genommen  ist  und 
überdies  die  Eisenbahn  für  etwas,  das  sie  gar  nicht 
geleistet  hat,  bezahlt  wird. 

Der  Fernreisende  wird  für  eine  geringere  Un- 
anständigkeit zu  Anfang  der  Fahrt  viel  strenger 
bestraft  als  der  nur  eine  kleine  Fahrt  unternehmende 
Reisende,  der  sich  zur  selben  Zeit  vielleicht  weit 
unanständiger  benommen  hat;  während  der  erste 
z.  B.  15  Gulden  Strafe  zahlt,  verliert  der  zweite 
30  Kreuzer.  Wo  ist  da  die  Gerechtigkeit?  Freilich 
kann  man  einwenden,  sie  werden  ja  ganz  gleich 
behandelt,  jeder  verliert  das  Fahrgeld;  theoretisch 
ist  das  sehr  schön,  aber  praktisch  angewendet  sieht 
die  Sache  doch  anders  aus! 

Hilse  sagt,  jeden  trifft  das  nämliche  Uebel,  die 
Beförderung  vor  erreichtem  Ziele  unterbrechen  zu 
müssen.  Dagegen  ist  gar  nichts  einzuwenden.  Auch 
ist  es  richtig,  dass  dies  für  den  einen  Reisenden 
eine  grössere  Unannehmlichkeit  und  Schädigung 
seiner  Interessen  bedeuten  kann  als  für  einen 


anderen.  Das  ist  unvermeidlich  und  tritt  ähnliches 
bei  jeder  Bestrafung  ein.  Dass  aber  deshalb  auch 
der  Verlust  des  Fahrgeldes  billig  sein  soll,  ist  doch 
nicht  einzusehen,  da  hier  die  Ungerechtigkeit  nicht 
eine  zufällige,  sondern  eine  offenbare  und  bewusste 
ist,  die  leicht  beseitigt  werden  kann;  denn  das 
Fahrgeld  ist  eben  eine  unbestimmte  Grösse,  an 
deren  Stelle  man  zum  wonigsten,  wenn  man  schon 
glaubt,  dass  der  Ausschluss  von  der  Fahrt  nicht 
genügt,  eine  bestimmte  Summe  setzen  müsste. 

Vielleicht  wäre  damit  auch  Hilse,  der  der 
Abschreckungstheorie  zu  huldigen  scheint  und  die 
Reisenden  zu  einem  rücksichtsvollen  Benehmen 
erziehen  will,  einverstanden. 

Im  Gegensatze  zu  Hilse  versuchtes  Hilscher 
in  der  eingangs  citirten  Entgegnung  keineswegs 
irgend  eine  der  kritisirten  Bestimmungen  des 
Vereinsbetriebsreglements  in  Schutz  zu  nehmen. 
Vielmehr  bestätigt  Hilscher  die  bezüglich  des  §  26, 
Alinea 2.  geübte  Kritik  ausdrücklich  und  beschäftigt 
sich  nur  mit  den  bezüglich  anderweitiger  Regelung 
dieser  Frage  gemachten  Vorschlag. 

Laut  §26,  Alinea 2,des  Vereinsbetriebsreglements 
wird  nämlich,  wenn  infolge  einer  Zugsverspätung 
der  Anschluss  an  einen  anderen  Zug  versäumt  wird 
dem  mit  durchgehender  Fahrkarte  versehenen 
Reiseoden,  sofern  er  mit  dem  nächsten  zurück- 
führenden Zuge  ununterbrochen  zur  Abgangsstation 
zurückgekehrt  ist,  der  bezahlte  Preis  für  die  Hio- 
und  Rückreise  in  der  auf  der  Rückreise  benützten 
Wagenclasse  erstattet. 

Meinerseits  wurde  nun  vorgeschlagen,  die  Eisen- 
bahnen in  solchen  Fällen  zur  Zahlung  eines  Pönales 
zu  verpflichten,  vorausgesetzt,  dass  der  Reisende, 
um  die  Fahrt  mit  einem  Zuge  gleicher  Galtung 
wie  der  versäumte  fortsetzen  zu  können,  in  der 
Anschlussstation  übernachten  muss,  beziehungsweise 
wenn  ein  weiterer  Anschluss  zwar  während  der 
auf  die  Ankunft  folgenden  Nacht  stattfindet,  der 
Reisende  es  aber  vorzieht,  den  nächsten  Tageszug 
abzuwarten. 

Als  Pönale  wurde  für  den  Reisenden  I.  Classe 
10  fl.,  II.  Classe  5  II.  und  Hl.  Classe  3  fl.  vor- 
geschlagen. 

Hilscher  beanständet  den  Vorschlag  vor  allem 
deshalb,  weil  den  Reisenden  angeblich  mit  so  ge- 
ringen Beträgen  nicht  gedient  wäre,  da  auf  ihren 
oft  bedeutenden  Schaden,  den  sie  durch  das  ver- 
spätete Eintreffen  in  der  endlichen  Bestimmungs- 
station erleiden,  keine  Rücksicht  genommen  sei. 
Nun  dürfte  es  aber  doch  in  Frage  stehen,  ob  einein 
Reisenden  gar  kein  Ersatz  lieber  ist  als  ein  geringer. 

Für  die  Reisenden  wäre  es  allerdings  besser, 
wenn  ihnen  auch  der  durch  die  verspätete  Ankunft 
in  der  Bestimmungsstation  entstandene  Schaden 
ersetzt  würde.  Zu  diesem  Zwecke  müsste  aber  Alinea  1 
des  §  26,  wonach  die  verspätete  Ankunft  und  Ab- 
fahrt der  Züge  keinen  Anspruch  gegen  die  Eisen- 
bahn begründet,  geändert  werden,  was  Hilscher, 
der  schon  die  vorgeschlagenen  Pönalien  unbillig 
findet,  doch  sicher  nicht  anregen  wollte. 
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Weiters  beanständet  Hilseher,  dass  durch  den 
Vorschlag  den  Eisenbahnen  auch  in  jenen  Fällen 
eine  Haftung  auferlegt  würde,  iu  denen  von  dem 
Verschulden  derselben  keine  Rede  sein  kann. 

Dagegen  wäre  nur  zu  bemerken,  dass  auch  das 
geltende  Recht  bei  Versäumung  der  Anschlüsse  in- 
folge Zugsverspätuugen  keine  Rücksicht  auf  ein 
bestehendes  oder  mangelndes  Verschulden  der  Eisen- 
bahn, ja  nicht  einmal  auf  den  Fall  der  höheren 
Gewalt  nimmt.*)  Auch  im  §  26  (2)  wird  derzeit 
für  jeden  Fall  die  Rückerstattung  des  Fahrgeldes 
(allerdings  unter  den  ganz  merkwürdigen  oben  an- 
gefahrten Bedingungen)  angeordnet.  Hierin  liegt 
also  nichts  neues.  Neu  wiire  nur  die  Zahlung 
eines  Pönales  an  Stelle  der  an  die  bekannten 
Voraussetzungen  geknüpften  Erstattung  des 
Fahrgeldes.  Ferner  bemängelt  Hilseher,  dass 
das  Pönale  nur  dann  zu  entrichten  wäre,  wenn  der 
Reisende,  um  die  Fahrt  mit  einem  Zuge  gleicher 
Gattung  fortzusetzen,  in  der  Anschlussstation  über- 
nachten muss,  oder  dies  thut,  obzwar  ein  weiterer 
Anschluss  wahrend  der  Nacht  stattfindet,  er  es  aber 
vorzieht,  den  nächsten  Tageszug  abzuwarten. 

Vor  alh?m  sei  der  Ausdruck  übernachten  zu 
unbestimmt.  Dem  lüsst  sich  ja  nicht  widersprechen, 
wenn  man  annimmt,  dass  die  Eisenbahnen 
chicanös  vorgeben  würden,  dem  Hesse  sich  aber 
einfach  dadurch  abhelfen,  dass  man  den  Ausdruck 
„Qbernachten"  etwa  dabin  ergänzen  würde,  dass 
hierunter  ein  vier  Nachtstunden  (die  Nacht  von 
6  Ubr  Abends  bis  6  Uhr  Morgens  gerechnet)  über- 
schreitender Aufenthalt  zu  verstehen  sei. 

Endlich  befürchtet  Hilseher,  die  Eisenbahnen 
könnten  die  Anschlüsse  möglichst  reichlich 
berechnen. 

Nun  bat  ja  einerseits,  wie  Hilseher  selbst  zu- 
giebt,  die  Aufsichtsbehörde  hierbei  auch  noch 

*)  Nach  dem  österreichischen  Uetriebsreglement  vom 
Jahre  1874  war  allerdings  die  Haftung  für  den  Fall,  das« 
die  Verspätung  infolge  höherer  Gewalt  eingetreten  war,  aus- 
geschlossen. Dies  ist  nach  dem  neuen  österreichischen  Be- 
triebsreglement nicht  mehr  der  Fall. 


ein  Wort  zu  sprechen,  andererseits  giebt  es  doch 
noch  immer  Bahnen,  die  genug  Ehrgeiz  besitzen, 
sich  durch  dio  vorgeschlagenen  Pönalien  nicht  ab- 
halten zu  lassen,  ihren  guten  Ruf,  schnell  zu 
fahren  und  rasche  Verbindungen  herzustellen,  in 
Frage  zu  stellen. 

Schliesslich  ist  ja  auch  jetzt  eine  Entschädigungs- 
pflicht mit  der  VersAumung  eines  Anschlusses  ver- 
bunden, indem  die  Eisenbahn  das  Fahrgeld  dem 
Reisenden,  allerdings  nur  beim  Eintreffen  sehr 
lastiger  Bedingungen  erstatten  muss. 

Hilseher  empfiehlt  die  Annahme  des  preussi- 
sehen  Vorganges,  wonach  bei  Anschlussversäum- 
nissen die  Reisenden  auf  einer  anderen  nach  dem- 
selben Bestimmungsorte  führenden  deutschen 
Bahnstrecke  ohne  Rücksicht  auf  deren  Länge 
und  mit  jedem  beliebigen  Personen  befördernden 
Zuge,  auch  wenn  derselbe  nur  Wagen  höherer 
Classe  führt  (mit  alleiniger  Ausnahme  der  Luxus- 
züge), ohne  einen  Zuschlag  leisten  zu  müssen, 
seine  Fahrt  fortsetzen  kann,  und  wonach  auch  auf 
dem  Wege  der  directen  Fahrkarte  ohneweiters 
jeder  höher  tarifirte  Zug  benfltzt  werden  kann. 

Gegen  die  Einführung  dieser  Bestimmung  wäre 
gar  nichts  einzuwenden,  wenn  sie  nicht,  wie 
Hilseher  selbst  hervorbebt,  in  einem  Falle 
gänzlich  versagen  würde,  nämlich  wenn  weder 
eine  Hilfsroute  besteht,  noch  ein  höher  tariflrter 
Zug  verkehrt. 

Hilseher  meint,  dass  dieser  Fall  selten  eintritt. 
Dies  mag  für  Deutschland  mit  seinem  dichten 
Bahnnetze  und  regem  Verkehre  zutreffen,  für 
Oesterreich  aber  kann  dies  schwerlich  als  richtig 
angesehen  werden,  umsoweniger  erst  für  den 
internationalen  Verkehr,  bei  welchem  Länder  wie 
Russland  betheiligt  wären. 

Für  den  internationalen  Verkehr,  von  dem  doch 
eigentlich  die  Rede  war,  würde  es  sich  daher  zum 
mindesten  empfehlen,  neben  der  in  Deutschland 
geltenden  Bestimmung  auch  noch  die  vor- 
geschlagenen Pönalien  alternativ  einzuführen  und 
dem  Reisenden  das  Wahlrecht  zu  gebeu. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Urproduktion  <1it  in  dimer  Rubrik 
rDlLaltenen  Originalmittuollnnfon 
wird  in  ^u.'llrn«ng»tio  cmuoUt. 

Südbahn.  Der  Verwaltungsrath  der  Südbahn- 
gesellsehaft  hat  den  Betriebsdirector  der  ungarischen 
Linien,  Herrn  königl.  Rath  Maximilian  Bram 
Ritter  v.  Bardani,  in  Rücksicht  anf  die  Verwal- 
tung der  ungarischen  Linien,  zum  Generaldirector- 
Stellvertreter  ernannt. 


Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Im  preussiseben  Herrenhause  bat  einmal 
wieder  eine  Tarifdebatte  von  principieller  Be- 
deutung stattgefunden.  Es  handelte  sich  um  Anträge 
aus  dem  Hause,  die  Regierung  möge  erm&ssigte 
Staffeltarife  für  Producte  der  Land-  und  Forst- 
wirtschaft, beziehungsweise  für  alle  Güter  auf  den 
preussiseben  Staatsbahnen  einführen.  Die  Vor- 
geschichte der  Anträge,  welche  einer  in  landwirth- 
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scbaftlicbeD  Kreisen  des  Ostens  neuerdings  ange- 
wachsenen Bewegung  Ausdruck  gelten,  basirt  auf 
den  ermäßigten  Staffeltarifen  für  Getreide  und 
Möhlenproducte,  welche  im  Herkste  1891  in 
Norddeatschland  aus  Anlass  der  damaligen  Getreide- 
theuerung  geschaffen  wurden.  Die  prcussische  Staats- 
bahnverwaltung,  welcher  sie  eine  jährliche  Mehr- 
einnähme  von  Mark  5  Millionen  erbrachten,  hätte 
sie  gerne  beibehalten;  sie  mussten  aber  im  Zu- 
sammenhange mit  dem  russischen  Handelsverträge 
wegen  des  Widerstandes  des  deutschen  Westens 
und  Südens  im  Jahre  1894  wieder  aufgehoben 
werden.  Jene  Tarife  ermöglichten  nämlich  dem 
Getreideuberflusse  des  preussischen  Ostens,  der 
Landwirthschuft  im  Westen  und  Süden  schädliche 
Concurrenz  zu  machen.  So  erhoben  sich  denu  auch 
jetzt  im  preussischen  Herrenhause  die  Vertreter 
von  Rheinland- Westfalen,  Hannover  etc.  mit  aller 
Energie  gegen  ihre  Wiedereinführung,  wie  in 
Bayern  landwirtschaftliche  Corporationen  und 
Versammlungen  bereits  dagegen  protestiit  haben.  In 
der  Verurtbeiluug  der  deutschen  Handelsverträge 

—  der  mit  Oesterreich-Ungarn  brachte  bekanntlich 
am  1.  Februar  1892  die  Ermässigung  unserer  Ge- 
treidezölle von  Mark  5  auf  3'/,  pro  Doppelcentuer  ! 

—  sind  die  Agrarier  im  ganzen  Reiche  einig;  im  ! 
Berliner  Herrenhause  meinte  aber  jetzt  der  rheinische  j 
Freiherr  v.  Solemacher,  ihneu  im  Westen  allein 
„das  ganze  Elend"  aufzuladen,  wäre  unvernünftig. 
Wenn  man  im  Westen  zu  dem  amerikanischen,  j 
argentinischen  etc.  Getreide  auch  noch  das  ost-  : 
deutsche  bekomme,  wo  solle  man  denu  da  bleiben? 
Er   will   die  Anträge  als  eine  „undeutsche  Zu-  ' 
muthuug'1   abgelehnt  wissen.    Aehnlich  sprachen 
verschiedene  andere  Vertreter  des  Westens,  wahrend  I 
solche  des  Ostens  möglichst  jeden  Nacbtheil  für  ] 
den  Westen  aus  den  Staffeltarifen  leugneten,  und 
deren  principielle  Richtigkeit  betonten.  Geheimer 
Commercienratb  Frentzel  aus  Berlin,  erst  jüngst  ins 
Herrenhaus  berufen,  sprach  sich  dagegen  eher  für 
eine  allgemeine  Ermässigung  der  Getreidetarife  aus 
und  meinte.  Staffeltarife  seien  nur  dann  angebracht, 
weun  ein  Product  nur  auf  einem  begrenzten  Ge- 
biete eines  Landes  erzeugt  wird  und  zum  Gonsum 
in  ein  anderes  Gebiet  desselben  Landes  gesandt 
werden  soll,  welches  das  betreffende  Product  nicht 
hervorbringt.  Auch  andere  Redner  machten  geltend, 
dass  durch  Staffeltarife  die  Productionsbedingungen 
theilweise  ungünstig  verschoben  werdeu  könnten; 
die  Mehrzahl  des  Herrenhauses  ist  aber  jedenfalls- 
für  Staffeltarife.    I)er  Eisenbahnminister  Thielen 
gab  über  die  Auträge  selbst  keine  bestimmte  Er- 
klärung ab;   er  bekannte  sich  indes  wieder  als 
grundsätzlichen  Anhänger  der  Staffeltarife, 
welche,  richtig  angewendet,  d.  h.  auf  die  richtigen 
Artikel  und  in  den  richtigen  Sätzen,  eigentlich  die 
idealen  Tarife  seien.   Bemerkenswerth  ist  die  Er- 


klärung des  Ministers,  dass  mit  dem  1.  April  d.  J., 
wo  die  Ausdehnung  der  erraässigten  Rohstofftarife 
auf  Brennstoffe  etc.  eintritt,  tbatsächlich  bereits 
circa  80  Procent  aller  unserer  Rohstoffe  auf  den 
preussischen  Staatsbahnen  in  richtigen  Staffeltarifen 
gefahren  werden.  „Die  meisten  von  Ihnen,"  sagte 
Herr  Thielen,  „werden  wohl  gar  nicht  gemerkt 
haben,  dass  unsere  Staffeltarife  allmählich  eine 
solche  Ausdehnung  gewonnen  haben."  Um  so  un- 
gerechter sei  es,  entgegnete  ein  Reduer  aus  dem 
Hause,  weun  man  dem  Getreide  den  Staffeltarif 
noch  vorenthalte.  Der  Minister  betonte  übrigens, 
bei  aller  seiner  Vorliebe  für  Staffeltarife,  man  müsse 
berücksichtigen,  dass  unser  Verkehr  auf  historisch 
gewordenen  Tarifen  aufgebaut  sei,  man  könne  also 
uicht  mit  einernmale  eine  Revolution  darin  anrichten. 
Die  Regierung  sei  schon  auf  dem  Wege  allmählicher 
Einführung  der  Staffeltarife  und  werde  darauf  ver- 
harren. Es  sei  niemals  anders  zu  machen,  als  dass 
ein  Gütertarif  den  Einen  schädigt,  den  Anderen  be- 
vorzugt; deshalb  müsse  man  mit  Tarifanderutigeti 
vorsichtig  sein.  Bei  den  Person entarifen  sei  es  ein- 
facher, da  handle  es  sich  mehr  nur  um  eine  Finanz- 
frage.  Gegen  eine  allgemeine  Herabsetzung  der 
Getreidetarife  erklärte  sich  der  Minister  wegen  des 
finanziellen  Ausfalles,  und  weil  eine  solche  mehr 
dem  Auslaude  zugute  käme.  Die  Gegner  der  Staffel- 
tarife behaupten  freilich  auch,  dass  sie  vorwiegend 
dem  Auslände  nützten.  Als  ein  altes,  berechtigtes 
Verlangen  bezeichnete  Herr  Thielen  schliesslich 
die  Ermässigung  der  Stückguttarife,  die  hoffentlich 
t in  absehbarer  Zeit"  eine  befriedigende  Erledigung 
finden  werde.  Das  Haus  nahm  mit  nicht  bedeuten- 
der Majorität  folgenden  Antrag  an:  „Die  Staats- 
regierung zu  ersuchen,  auf  die  allgemeine  Ein- 
führung von  Staffeltarifen  an  Stelle  der  Strecken- 
sätze,  tbunlichst  für  alle  Hüter  und  für  alle  Strecken 
auf  den  preussischen  Staatsbahnen  Bedacht  zu 
nehmen."  Regierungsseitig  wurde  noch  mitgetheilt, 
dass  der  Fortfall  der  Getreidestaffeltarife  keines- 
wegs für  die  ganze  Zeit  der  Dauer  der  Handels- 
verträge zugesagt  sei.  -  -  Die  kürzlich  in  Leipzig 
gegründeten  Vereine  von  Arbeitern  der  preussi- 
schen und  sächsischen  Staatsbahnen  sind  polizei- 
lich aufgelöst  worden,  weil  sie  entgegen  den  Be- 
stimmungen des  Vereiusgesetzes  mit  anderen  Ver- 
einen in  Verbindung  getreten  sind.  Uebrigeus  geht, 
auch  ohne  einen  Druck  von  oben,  die  im  vorigen 
Herbste  begonnene  Organisation  der  deutschen 
Eisenbahnarbeiter  in  socialdemokratischem  Sinne 
nicht  in  dem  Maasse  vorwärts,  wie  ihre  Macher 
es  gehofft  und  verkündet  haben.  Es  dürften  bisher 
kaum  ein  Dutzend  Einzel  vereine  geschaffen  sein. 
In  der  grössten  Centrale  Berlins  ist  es  immerhin 
noch  nicht  gelungen,  eine  socialdeinokratische 
Organisation  zu  schatten. 
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Die  Eisenbalmpolitik   Frankreichs.  Von 

Bichard  v.  Kaufmann.   1.  Rand,  Allgemeiner. 

geschichtlicher  Tbeil.    XXXVIII   und  788  S. 

2.  Band:   Specialer  Theil.    XXXII  und  831  S. 
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Wohl  nirgends  ist  die  wissenschaftliche 
Literatur  Ober  das  Eisenbahnwesen  eine  so  inter- 
nationale wie  in  Deutschland,  oder  richtiger  in 
den  Ländern  der  deutschen  Sprache.  Und  die 
Vertreter  dieser  Literatur  haben  häufig  diu  Eisen- 
bahnverhältnisse des  Auslandes  unter  Gesichts- 
punkten dargestellt,  die  auch  der  Bevölkerung  des 
eigeneu  Landes  ganz  neu  waren,  und  von  ihr  doch 
schliesslich  als  zutreffend  anerkannt  werden 
raussten.  Wir  erinuern  nur  an  Gustav  Cohu's  bahn- 
brechende Untersuchungen  über  die  englische 
Eisenbahnpolitik.  Durch  das  Studium  der  eng- 
lischen (Quellen  hat  Cohn  zuerst  das  wahre  Wesen 
dieser  Politik  erfasst,  er  hat  die  in  England  und 
auch  in  dem  festländischen  Europa  bestehenden 
günstigen  Vorurtheile  für  die  englischen  Eisen- 
bahn Verhältnisse  erschüttert  und  seine  Darstellung 
hat  nicht  wenig  dazu  beigetragen,  <lass  das  ganze 
Privutbahnweseu  au  sich  in  einem  veränderten 
Lichte  erschien  und  der  Staatsbahngedauke  iu 
Europa  Wurzel  fasste. 

Das  uns  vorliegeude,  im  Spatherbste  ver- 
gangenen Jahres  veröffentlichte  Werk  des  Geh. 
Regierungsrathes  Professor  Dr.  Richard  v.  Kauf- 
mann in  Berlin  stellt  sich,  wie  es  scheiut,  eine 
ähnliche  Aufgabe  bei  seiner  Bearbeitung  der 
französischen  Eisenbahnpoliiik.  Aber  wir  bezweifeln, 
ob  auch  der  Erlolg  seines  Buches  ein  ähnlicher 
sein,  ob  es  ihm  gelingen  wird,  die  zahlreiche!] 
Bedenken  der  Kenner  in  und  ausserhalb  Frank- 
reichs gegen  die  französische  Eisenbahnpolitik  zu 
zerstreuen  und  seine  Leser  davon  zu  überzeugen, 
dass  in  der  That  dieser  Eisenhahnpolitik  Vorzüge 
innewohnen,  wie  sie  durch  die  Eisenbahnsysteme 
anderer  Länder  bisher  nicht  erreicht  sind. 

Der  Verfasser  hat  vor  länger  als  einem  Jahr- 
zehnt ein  Werk  über  die  Finanzen  Frankreichs 
geschrieben,  in  dem  die  Eisenbahufinanzen 
fehlten.  Nuumehr  hat  er  sich  entschlossen,  die 
französische  Eisenbahnfinanzpolitik  nicht  allein 
für  sich,  sondern  im  Zusammenhang  mit  der  ge- 
sammten  Eisen  bahnpolitik  darzustellen.  Seine 
Quellen  sind  die  Urquellen,  wie  er  sich  in  der 
Vorrede  ausdrückt,  d.  h.  neben  Picard's  bekanntem 
grossen  Werke,  das  „Journal  olliciel",  das  „Bulletin 
des  lois",  das  seit  1895  nicht  mehr  herausgegebene 
„Bulletin  du  tninistere  des  travaux  publics" 
und  die  verschiedenen  amtlieuou  statistischen 
Werke.  Ausserdem  hat  er  die  Jahresberichte  der 
Gesellschaften,  die  Parlamentsvorlagen    und  die 


1  Parlamentsverhandlungen  benützt.  Die  Verband- 
lungen und  Berichte  der  gesetzgebenden  Körper- 
(  sebaften  erklärt  Kaufmann  nicht  mit  Unrecht  für 
,  die  wichtigsten  seiner  Quellen,  während  er  auf  die 
Erscheinungen  der  periodischen  Literatur  weniger 
Werth  legt.  Die  abfällige  Beurtheilung  der  volks- 
wirtschaftlichen Eiseubahnliteratur  erscheint 
uns  zutreffend.  Während  die  technische  Eisenbahn- 
literatur Frankreichs  dagegen  den  Vergleich  mit 
anderen  Ländern  wobl  aushält  —  wir  brauchen  nur 
das  Journal  des  chemins  de  fer,  das  Genie  civil 
zu  nennen  —  so  giebt  es  dort  volkswirtschaft- 
liche, von  den  grossen  Gesellschaften  unabhängige 
Eisenbahuzeitschriften  überhaupt  nicht.  Die  unab- 
hängige Literatur  ist  ebenso  wie  die  Aeusserungen 
der  Tagespresse  von  den  grossen  Gesellschaften 
immer  wieder  unterdrückt.  So  oft  sich  ihnen  un- 
bequeme Bemerkungen  in  die  Presse  wagten,  habeu 
sie  es  verstanden,  der  Zeitung  oder  Zeitschrift  den 
Mund  zu  stopfeu. 

Schon  in  der  Vorrede  fasst  nun  Kaufmann 
das  Ergebuiss  seiner  Studien  über  die  französische 
Eisenbahnpolitik  iu  folgendem  Urtheile  zusammen: 
„In  Frankreich  ist  ein  zu  immer  klarerem  Bewußt- 
sein sich  herausringender,  echt  staatsmännischer 
(iedauke  mit  grosser  Zähigkeit  festgehalten  und, 
wenn  auch  unter  Abirrungen,  stets  von  neuem  ver- 
folgt worden:  Der  Staat,  Beherrscher  des  Eisenbahn- 
wesens, dem  er  die  Richtung  seiner  Ausgestaltung 
vorschreibt,  während  er  letztere  selbst,  bei  stetem 
Eingreifen  von  sich  aus  und  uuter  seiner  strengen  Auf- 
sicht,einstweilen  derselben  Pri  vatenergie  und  auch 
dem  Privatinteresse  überlässt,  welche  die  Eisen- 
bahnen geschaffen  habeu.  Wo  dieses  sich  zu  weit 
vordrängt,  wird  es  eingedämmt;  wenu  die  erstere 
nicht  ausreicht,  die  vom  Staate  gewollten  Zwecke 
zu  erfülleu,  kommt  ihr  der  Staat  zu  Hilfe,  der 
beide  zu  zwingen  versteht,  sich  vor  dem  Gemein- 
wohl zu  beugen  und  demselben  zu  dienen.  Der 
Staat  aber  weiss,  dass  ihm  schliesslich  die  Eiseu- 
bahneu  und  mit  ihnen  alle  Erfolge  jener  privaten 
Initiative  und  Gesehäftskenutuiss  zufallen  werden." 

Den  Beweis  für  die  Richtigkeit  dieses  —  un- 
gemein günstigeu  Urtheiles  —  sucht  Kaufmann  iu 
',  den  beiden  Bänden  seines  Werkes  dem  geschicht- 
|  liehen  sowohl  als  dem  kritischen  Theile  zu  führeu. 

Iu  der  Vorrede  legt  er  auch  einen  besonderen 
|  Werth  auf  „abwägende  Vergleiche"  mit  andereu 
;  Ländern.  Diese  andereu  Länder  sind  aber  nahezu 
i  ausschliesslich  das  Deutsche  Reich  und  Preussen, 
l  uud  beide  Länder  ziehen  gegenüber  Frankreich 
nach  Kaufmaun's  Ausicht  deu  kürzereu.  Warum 
der  Verfasser  nicht  auch  auf  die  Eisenbahnverhält- 
uisse  anderer  Länder  näher  eingegangen  ist,  wo 
diese   bessere    Vergleichspunkte    darboten,  als 
Deutschland,  ist  uns  nicht  recht  verständig.  So 
spielen  in  der  Geschichte  der  französischen  Eisen- 
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bahnpolitik  eine  seLr  bedeuteudo  Bolle  die  staat« 
liehen  Ertragsgarantien,  Zinsen-  und  Dividenden- 

farantien.  Beide  sind  in  Deutschland  nur  vereinzelte 
Irscheinungen  gewesen,  heute  kommen  sie  dort, 
abgesehen  von  den  Kleinbahnen,  neuerdings  in 
Preussen  und,  wenn  wir  nicht  irren,  bei  den 
pfälzischen  Privatbahnen  gar  nicht  mehr  vor.  Da- 
gegen sind  gerade  mit  dieser  Form  der  staatlichen 
Förderung  des  Eisenbahnwesens  bei  uns  in  Oester- 
reich, ferner  in  Ungarn  und  in  Bussland  sehr 
reiche  Erfahrungen  gesammelt  und  auch  in  der 
Literatur  bearbeitet.  (Vgl.  z.  B.  Eder,  Die  Eisen- 
bahnpolitik Oesterreichs  nach  ihren  finanziellen 
Ergebnissen,  ferner  die  bekannten  Werke  von 
Kupka  Ober  die  Geschichte  der  österreichischen 
und  von  Nemeny  über  die  ungarischeu  Eisen- 
bahnen.) Es  wäre  unserer  Meinung  nach  sehr 
lehrreich  gewesen,  wenn  Kaufmann  seine  ver- 
gleichenden Studien  Ober  diesen  Theil  der  fran- 
zösischen Eisenbahngeschichten  auf  die  genannten 
Länder  erstreckt  hätte.  Vielleicht  wäre  dann  sein 
Urtheil  über  die  französischen  Eisenbahngarantien 
etwas  anders  ausgefallen. 

Denn  zu  unserem  Bedauern  können  wir  weder 
diesem,  noch  dem  Gesammturtheile  Kaufmann's  (Iber 
die  Vorzüge  der  französischen  Eisenbahnpolitik 
zustimmen,  und  ein  Leser,  der  sich  die  Mühe 
giebt,  das  umfangreiche  Buch  des  deutschen  Ge- 
lehrten wirklich  durchzuarbeiten  und  die  thatsäch- 
lichen,  im  Wesentlichen  zutreffenden  Darstellungen 
mit  kritischem  Blicke  zu  betrachten,  wird  mit  uns 
darin  übereinstimmen,  dass  die  ganze  Beweis- 
führung Kaufmann  s  auf  sehr  schwachen  Füssen 
steht  und  dass  man  seinem  Buche  da«  Zeugniss 
einer  objectiven  Darstellung  nicht  wohl  ertheilen 
kann.  Die  gänzliche  Wertlosigkeit  seiner  Wahr- 
scheinlichkeitsrechnung über  die  Finanzlage  der 
französischen  Hauptbahnen,  um  die  Mitte  des  nächsten 
Jahrhunderts  ist  an  anderer  Stelle  bereits  (Archiv 
für  Eisenbahnwesen  1897,  S.  138  ff.)  nachgewiesen. 
Dass  der  Staat  für  die  französischen  Eisenbahnen  seit 
ihrer  Entstehuug grosse  Opfer  gebracht  hat,  und  dass 
noch  auf  Jahre  hinaus  solche  finanzielle  Opfer 
gebracht  werden  müssen,  das  bestreitet  auch  Kauf- 
mann nicht.  Er  behauptet  nur,  dass  die  Eisen- 
bahnen dem  Staate  das,  was  er  für  sie  geleistet, 
voll  heimzahlen  würden,  aber  der  rechnerische 
Beweis  dieser  Behauptung  ist  gänzlich  misslungen. 
—  Dass  der  Staat  iu  Frankreich  Beherrscher  der 
Eisenbahnen  sei,  dass  er  sie  zwingeu  könne,  dem 
Gemeinwohl  zu  dienen,  ist  eine  weitere  Behauptung, 
die  mit  den  geschichtlichen  Thatsachen  der  Ver- 
gangenheit nicht  wohl  vereinbar  ist.  Ganz  im  Gegeu- 
tbeile  waren  es  stets  die  Eisenbahnen,  die  den 
Staat,  das  Kaiserthum  sowohl  als  die  Bepublik, 
ihrem  Willen  dienstbar  gemacht  haben.  Sio  haben 
ihre  Vertreter,  ihren  Einfluss  in  der  Deputirten- 


kammer  und  im  Senate,  in  den  Generalräthen, 
in  den  wirtschaftlichen  Körperschaften.  Und 
wenn  dieser  Einfluss  zeitweise,  insbesondere  in  den 
Jahren  187Ö  bis  1882  unter  der  Macht  der  öffent- 
lichen Meinung  zurückgedrängt  wurde,  schliess- 
lich haben  die  grossen  Gesellschaften  sich  ihre 
Stellung  stets  zurückerobert.  Wie  es  die  Gesell- 
schaften verstanden  haben,  den  Staat  zu  behandeln, 
die  Zwangslage,  in  die  dieser  nicht  ohne  eigene 
Schuld  gerathen  war,  auszubeuten,  davon  haben 
wir  das  letzte  Beispiel  iu  den  Verträgen  von  1883 
und  in  dem  lehrreichen  Nachspiele  dieser  Verträge 
aus  den  Jahren  1894/95  vor  uns.  (Vgl.  Kaufmann 
II,  S.  454  bis  4«5,  und  den  in  seinen  Ergebuissen 
mit  Kaufmann  im  Wesentlichen  übereinstimmenden 
Aufsatz:  Kisenbahnen,  Begierung  und  Volksver- 
tretung iu  Frankreich,  in  dieser  Zeitschrift,  Jahr- 
gang 1895,  S.  87  ff.  und  S.  113  ff.)  Dass  solche 
Vorgänge  schön  sind,  wird  ein  unbefangener  Leser 
schwerlich  behaupten  wollen. 

Gewiss  ist  es  richtig,  dass  es  kein  sozusagen 
normales  für  alle  Länder,  alle  Staatsformen  und 
alle  Zeiten  gleich  geeignetes  Eisenbahnsystem 
giebt.  Wenn  man  auch  mit  Kaufmaun  annimmt, 
dass  das  Eisenbaunsystem,  wie  es  sich  in  Frank- 
reich im  Laufe  der  Jahrzehnte  entwickelt  hat,  ein 
für  die  eigenartigen  Verhältnisse  des  Landes 
passendes  ist  und  wenn  man  ferner  aueh  zweifeln 
kann,  ob  der  Ersatz  dieses  Eisenbabnsystemes 
durch  das  Staatsbahnsystem  finanziell  uud  wirt- 
schaftlich vorteilhaft  sein  würde,  so  darf  man 
doch  andererseits  vor  den  Schwächen  dieses 
Systeme«  auch  in  Frankreich  selbst  die  Augen 
nicht  vorschliefen.  Noch  weniger  aber  liegt, 
uuserer  Meinung  nach,  Anlass  vor,  die  Ergebnisse 
der  bisherigen  französischen  Eiseubahnpolitik 
anderen  Staaten  als  Muster  vorzuhalten. 

Wenn  wir  hiernach  der  Meinung  sind,  dass 
d.jr  kritische  Theil  dieses  neuen  Werkes  mit 
■  äussorster  Vorsicht  zu  behandeln  ist,  so  wollen 
I  wir  andererseits  dem  Verfasser  gern  das  Verdienst 
gönnen,  dass  durch  sein  Much  den  deutschen 
Lesern,  die  der  französischen  Sprache  nicht 
mächtig  sind,  die  Geschichte  der  französischen 
Kisenbahnen  in  einer  vollständigen  und  erschöpfen- 
den Darstellung  zugänglich  gemacht  hat.  Sein 
Hueh  ist  auch  reich  an  wertvollem,  insbesondere 
auch  statistischem  Material.  Die  wichtigeren  Ge- 
setze werden  theils  in  Uebersetznng  vollständig, 
theils  wenigstens  auszugsweise  wiedergegeben. 
Hätte  sich  der  Verfasser  damit  begnügen  lassen, 
die  Geschichte  der  französischen  Eiseubahnpolitik 
ruhig,  sachlich  und  etwas  weniger  breit  zu  schreiben, 
so  würde  sein  Buch  für  deutsche  Leser  einen 
grösseren  Werth  besitzen,  als  wir  ihm  in  seiner 
vorliegenden  Gestalt  beimessen  können. 

•   *  * 
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Die  Aufgaben  der  Europäischen  Donaucommission. 

Von 

Friedrich  Bomches, 
Technischer  Coniulent  für  Hafenbauten. 


iMe  Regnlirungsarbeite»  auf  dem  Donaustrome 
zwischen  der  bayerischen  und  rumänischen 
Grenze  sind  wiederholt  zum  Gegenstände  belehren- 
der Mittheilungen  in  einheimischen  Fachkreisen 
und  Tagesblätteru  gemacht  wordeu.  In  der  Tbat 
bildeten  die  Correctionen  der  felsigen  Gebirgs- 
durchbräche  bei  Grein  und  am  Eisernen  Thor 
wegen  ihrer  ganz  abnormen,  der  Schiffahrt  ge- 
fährlichen Tiefen-  uud  Gefällsverhältnisse,  sowie 
der  im  verwilderten  Zustand«  befindlichen  Strecken 
der  österreichischen  uud  ungarischen  Niede- 
rungen durch  die  häutigen  Ueberschwemmuugen 
und  permanenten  Verkehrsstörungen  hochwichtige 
Fragen,  deren  Losung  für  den  Techniker  ebenso  I 
interessaut  als  für  den  Landesbewohner  dringend  j 
war.  Die  den  Fortschritten  dieser  Regulirungs- 
arbeiten  während  eines  Zeitraumes  von  Jahrzehnten 
geschenkte  Aufmerksamkeit  führte  zur  genügenden 
Kenntnis»  des  uuu  in  einem  für  die  Schiffahrt  er- 
träglichen Zustande  versetzten  Stromes  von  Engel- 
bardszell  au  der  bayerischen  Grenze  bis  Turn- 
Severin  an  der  Pforte  Rumäniens.  Von  da  ab  sind 
die  Scbiffabrteverhültnisse  sowohl  dem  Laien  wie 
dem  Fachmanne  weniger  bekannt.  Es  dürfte 
daher  für  den  einen  wie  den  anderen  nicht  un- 
interessant seiu,  über  den  gegenwärtigen  Zustaud 
des  zweitmächtigsten  Stromes  Europas  auf  seinem 
untersten,  bis  zum  Schwarzen  Meere  reichenden 
X. 


Laufe,  welcher  immerhin  noch  die  Lfinge  von  über 
900  Kilometer  umfasst,  etwas  genauer  unterrichtet 
zu  werden.  Mit  Rücksicht  hierauf  sei  es  dem  Ver- 
fasser dieser  Zeilen  gestattet,  den  Grad  der  Scbiff- 
barkeit  auf  der  genannten,  von  ihm  kürzlich  be- 
fahrenen Strecke  im  Nachfolgenden  näher  zu  be- 
schreiben. 

Vou  Turn-Severin  abwärts  ist  der  Strom  sich 
selbst  überlassen  und  messt  in  dem  von  der 
Natur  aus  geregelten  Bette.  Weder  Serbien,  noch 
Bulgarien,  uoeb  aber  Rumänien,  welches  von  der 
günstigen  Lage  an  dem  prächtigen  Strome  den 
Löwenantbeil  geniesst,  fühlen  t-ieh  veranlasst,  für 
hydrotechnische  Bauten  irgend  eine  Summe  in 
das  Jahresbudget  ihres  Landes  einzustellen.*)  Nur 

*)  Die  von  der  Donau  bespülten  Ufer  der  Bulk&o- 
»taaten  umfassen  beiläufig  folgende  Langen:  In  Serbien 
(Belgrad  bis  sur  Hiniok-Mündung)  rechtes  Ufer  800  Kilo- 
meter; in  Bulgarien  (Timokmündung  bin  Silistria)  rechtes 
Ufer  450  Kilometer;  in  Rumänien  (Turn-Severiu  bis  OauUz) 
link«»  Ufer  750  Kilometer  und  (Silutria  bis  Tnlcea) 
rechtes  Ufer  270  Kilometer.  Auf  allen  diesen  Strecken  Oaden 
methodische  Regulirongsarbeiten  bebuf*  Umwnudluug  des 
natürlichen  Flusslaufes  in  ein  dem  Wasserregüne  ent- 
sprechendes Normalbett  nicht  statt.  Auch  die  zahlreichen 
Umsah lagplätze  entbehren  in  Serbien  und  Bulgarien  der 
vom  Sehiffsvei kehre  verlangten  Hinrichtungen  mm  Laden 
und  Löschen  der  Fahrzeuge,  für  welche  keine  dirooten  An- 
landestellen vorhanden  sind.  Anders  jedoch  tu  Rumänien, 
welches  13  für  den  Getreideexport  eingerichtete  Umsehlag- 
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vod  Galatz  abwärts  findet  man  wieder  Ingenieure 
beschäftigt,  dem  verwilderten  Flussbeite  die  von 
der  Schiffahrt  verlangten  Wege  anzuweisen.  Aber 
auch  hier  ist  es  nicht  der  Uferstaat  Rumänien, 
welcher  die  Regulirungsarbeiten  besorgt,  sondern 
die  Europäische  Donaucomraission,  ein  Staat 
im  Staate. 

Durch  den  Artikel  XVI  des  Pariser  Frie- 
dens vom  30.  Mörz  1856  eingesetzt  und  durch  i 
den  Berliner  Tractat  vom  13.  Juni  1878  neu  be- 
bestätigt, übt  die  Commission  als  gemeinsame  Ver- 
treterin der  Vertragsmächte  uud  Rumäniens  ge- 
wisse souveräne  Kochte  auf  der  Donau  von  Isak- 
tscha  (unterhalb  Reni)  bis  Sulina  aus,  sie  hand- 
habt die  Strompolizei,  sie  erlässt  Reglements  mit 
bindender  Gesetzeskraft,  sie  schliesst  Anlehen  ab, 
hebt  Schiffahrtstaxen  ein  und  verwendet  deren  Er- 
trag zu  Kegulirnngsbauten  in  dem  weiten  Mündungs- 
gebiete der  Donau.*) 

Der  letzte  Ort  am  Dobrutscha-Ufer  ist  Tulcea. 
Hier  theilt  sieh  die  Donau  in  drei  Laufe,  den 
nördlichen,  östlichen  und  südlichen,  der  Reihe 
nach  Kilia-,  Sulina-  und  Georgsarm  genannt. 
Von  diesen  ist  es  der  zwoite,  welcher,  als  für  die 
Regulirung  am  geeignetsten  erkannt,  seit  dem 
Jahre  1858  den  entsprechenden  Corrections- 
arbeiten  unterzogen  wird.  Die  Aufgabe  dieser  Ar- 
beiten ist  eine  doppelte,  einmal  den  Arm  auf 
seiuem  ganzen  Deltalaufe  in  einen  bleibenden 
Zustand  der  Schiffbarkeit  in  möglichstem  Kinklauge 
mit  den  an  der  Ausmüudung  geschaffenen  Tiefen- 
verhältnissen zu  versetzen  und  daun  an  der  Eiu- 
fabrtsstelle  aus  dem  Meere  nicht  nur  eine  con- 
stante  Fahrtiefe  für  die  Seeschiffe  zu  schaffen,  son- 
dern auch  einen  zur  Aufnahme  uud  Manipulation 
derselbeu  geeigneten  Handelshafen  zu  errichten. 
Die  demnach   sowohl  Fluss-  als  Seebauten  um- 


platze  besitzt,  und  zwar:  Turn-Sovorin,  Ualafat.  Becbet, 
Coratna,  Turn  -  Magurele,  Zimnict-a,  Giurgiu,  Otlenitza, 
Cslarasi,  Ceruavoda,  ßraila,  Galatz  und  Tnlcea.  Wenn 
auch  die  Hinrichtungen  dieser  Platze  grösstenteils  in  provi- 
sorischer Holzcoustruetion,  die  jedoch  dem  Zwecke  ent- 
spricht, ausgeführt  wurden,  so  sind  die  gesperrt  gedruckten 
vier  Platz«  mit  nenneuswertheu  Kosten  in  festem  Steiu- 
material  errichtet  worden  und  zählen  ßraila  und  üalats, 
welche  mit  Docks  und  Getreidespeichern  in  grossem 
Stile  ausgerüstet  sind,  zu  den  modernen  Binnenhäfen 
Europas. 

*)  Die  aus  den  Vertretern  von  Deutschland,  England, 
Frankreich,  Italien,  Oesterreich- Ungarn,  Rumänien,  Rutaland 
und  der  Türkei  zusammengesetzt«  Cominiasiou  tagt  in 
Galalz  un.l  hält  ihre  periodischen  Cnnfereiiien  unter  dem 
wechselnden  Vorsitze  der  dortigen  Oonaulate  ab. 


fassenden  Arbeiten  werden  unter  der  Aufsicht  der 
Europäischen  Gommission  nach  den  Entwürfen 
des  technischen  Consulenten  Sir  Charles 
Hartley*)  und  unter  der  Leitung  des  Baudirectors 
C.  KOhl  ausgeführt,  welche  seit  bald  40  Jahren 
mit  dem  ganzen  Aufwände  ihres  praktischen 
Wissens  und  mit  zäher  Ausdauer  den  Kampf  mit 
den  Elementen  führen,  und  zwar  mit  glücklichem 
I  Erfolge,  wie  aus  Nachstehendem  erhellen  wird,  in 
welchem  sowohl  den  Seebauten  als  auch  den 
Strombauten  ein  besonderes  Capitel  gewidmet 
wird. 

Seebauten. 

Erzielung  einer  Konstanten  Wassertiefe  für  die 
Einfahrt  in  die  Flussmündung  und  Schaffung  einer 
modernen  Hafenanlage  für  den  maritimen  Verkehr 
sind  die  Losungsworte,  deren  Erfüllung  durch  die 
Leistungen  des  Seebauingenieurs  in  Sulina  ange- 
strebt wird. 

Di«  Sicherung  einer  constanten  Wassertiefe  an 
der  Flussmündung  wird  durch  die  Schaffung  einer 
künstlichen  Fahrstrasse  mit  Hilfe  von  Schutz- 
dämmen  erzielt,  welche  nach  Richtung  und  Profil 
so  angelegt  werden  müssen,  um  der  Stosskratl 
des  strömenden  Wassers  im  Vere  ne  mit  den 
Fluthschwaiikungen  des  Meeres  die  Ausräumung 
des  sich  au  der  Mündung  ablagernden  Geschiebes, 
und  zwar  mit  möglichster  Vermeidung  von  kost- 
spieligen Baggerutigen,  zu  überlassen.  Diese  Auf- 
gabe wurde  mit  Hilfe  zweier,  iu  faebgemässer 
Weise  ausgeführter  uud  sowohl  gegen  die 
Strömung  des  Hochwassers,  wie  gegen  den 
Wellenschlag  des  Meeres  geschützter  Steindämme 
in  so  glücklicher  Weise  gelöst,  dass  die  früher 
vorhandene  und  eineo  Tiefgang  vou  nur  9  Fuss 
englisch  (2  74  Meter)  besitzende  Einfahrt  iu  eine 
künstliche  Fahrrinne  umgeändert  wurde,  welche 
im  Laufe  der  Jahre  1S58  bis  1873  allmählich  auf 
17l/i  Fuss  (5-34  Meter)  und  in  dem  ferneren 
Zeiträume  auf  20 V,  Fuss  (6-25  Meter),  endlich 


*)  Sir  Charles  Hartley  gehurt  im  wahren  Siune  des 
Wortes  zu  den  internationalen  Iugeuieuroii  der  modernen 
Zeit.  Die  lebhafte  Betheiligung  au  dem  Baue  des  Suez- 
canales,  die  Uebernabme  der  leitenden  Stelle  für  die  Aus- 
führungen der  Europäischen  Dooaucouimiasiou,  der  Entwurf 
von  Hafenprojecten  im  Schwarzen  Meere,  die  Regulirung 
von  Biunenwaaserstrassen  im  vereinigten  Königreiche  und 
die  jüngste  Bereisuug  nach  deu  englischen  Besitzungen  in 
büd-Afrika,  behufs  Ausgestaltung  der  d  irtigen  Hafen- 
anlagen, geben  beredtes  Zougniss  von  dem  vielseitigen  Wissen 
des  eminenten  Fachmannes  und  bilden  bemerkenswert  he 
Etappen  seiner  unermüdlichen  Tbätigkei». 
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bis  heute  auf  24  Fuss*)  (7  32  Meter)  erhöht 
werden  konnte. 

Diese  Tiefe  gestattet  den  Fahrzeugen  mit 
(Iber  2600  Tonnen  «ehalt  die  freie  Ein- 
fahrt in  die  Donaumöndung,  während  vor  Be- 
ginn der  Regnlirungsbauten  nur  kleine  Küsten- 
fahrer von  600  Tonnen  Eingang  finden  konnten 
und  daher  alle  grösseren  Schilfe  in  Sulina  auf 
Schlepper  umgeladen  werden  mussten,  um  die 
Donau  hinauf  bis  zu  den  rumänischen  Hafenplätzen 
von  (ialatz,  Braila  und  weiter  zu  gelangen. 

Neben  der  Schaffung  dieser  für  den  See- 
verkehr unerlässlichen  Elemeute  vergass  die  Euro- 
päische Kommission  nicht  allen  modernen  Ein- 
richtungen die  verdiente  Aufmerksamkeit  zu 
schenken,  welche  den  gesicherten  Betrieb  der 
Schiffahrt  zum  Zwecke  haben.  So  wurde  der  Hafen 
von  Sulina  mit  Quais  **  i  und  Schuppeu  für  Personen- 
und  Waarendampfer.  die  Eiufahrt  und  Küste  mit 
Leuchtfeuern  versehen,  ein  Pilotendienst  organisirt, 
die  Untiefen  mit  Bojen  bezeichnet,  endlich  ein 
Hafeocapitanat  sammt  Marinespital  u.  a.  m.  er- 
richtet; alles  dieses  nach  europäischem  Muster. 

*j  Wir  entnehmen  die  Daten  über  Tieft-  der  Fahr- 
rinne und  den  Tonnengehalt  der  Seeschiffe  dein  offiziellen 
Protokolle  über  die  am  In.  Mai  d.  J.  in  üalatz  starige- 
fondene  Sitzung  der  Cominission,  welche  nach  voraus- 
gegangener Besichtigung  der  im  Stromlauf«  des  Anne»  und 
im  Hafen  von  Salin»  ausgeführten  Regulirungsarbeilen  sich 
versammelt  hatte,  um  den  Jahresbericht  des  technischen 
Consuleuten  fiber  den  Stand  der  Bauten  hier  und  dort  ent- 
gegenzunehmen. Sir  Charte«  Hartley  Äussert«  sieh  dahin, 
dass  seit  seinem  letzten  Besuche  im  Mai  des  Vorjahres  die 
ausgeführten  Arbeiten  keinerlei  ernste  Beschädigungen  er- 
litten hatten.  Die  Erhaltung  der  Stromhauten  hat  trotz  der 
Einflösse  der  Fruhjahrshochwasser  wenig  bedeutende  Aus- 
lagen verursacht.  Nur  die  Baggernngen  waren  umfangreicher 
denn  sonst,  da  die  Eröffnung  neuer  Durchstehe  zu  steten 
Veränderungen  in  der  Richtung  und  Stärke  des  Strom- 
striche«  Veranlassung  geben.  Boln-fft  der  Seebsuten  in 
Sulina  wird  versichert,  dass  sowohl  der  nördliche  als 
auch  südliche  Schutzdarom  längs  der  Einfahrt  sich  in  voll- 
kommen gutem  Zustande  befinden,  dank  der  sonstigen 
Witterung,  welche  beinahe  da»  ganze  Jahr  im  Seliwarzen 
Meere  geherrscht  hat.  Bag^erungen  fanden  längs  der  Leit- 
werke nnr  an  zwei  Tagen  des  Jahres  statt,  um  die  Tiefe 
Ton  24  englische  Fuss  ungefährdet  zu  erhalten.  Infolge 
diese»  günstigen  Berichtes  wurde  sowohl  der  technische 
Consuk-nt  als  auch  der  Bauleiter  seitens  der  Kuropäischeri 
Commission  zu  den  schonen,  seit  dem  Jahre  189  t  erzielten 
Resultaten  der  Arbeiten  beglückwünscht. 

**)  Für  die  Ausführung  der  maritimen  Arbeiten  im 
Hafen  von  Sulina  wurde  das  in  grösseren  Anlagen  mit  Er- 
folg erprobte,  combinirte  System  von  Steinwürfen  und 
künstlichen  Blöcken  (Herstellung  mit  CemeDtuiörtel)  in  An- 
wendung gebracht. 


Strombauten. 

In  gleich  günstiger  Weise  wie  an  der  Sulina- 
mQndung*)  ist  es  gelungen,  auch  im  Donauarme 
bis  Tulcea  hinauf  die  früber  der  Schiffahrt  hinder- 
lichen Verhältnisse  des  in  vielen  Krümmungen 
träge  dahinschleichenden  Stromes  so  zu  verbessern, 
dass  die  ursprüngliche  Tiefe  von  8  Fuss  englisch 
(2  44  Meter»  auf  das  doppelte  Maass  gebracht 
werden  konnte.  Diese  für  das  niederste  Wasser 
geltende  Oote  erreicht  20  Fuss  (ö'lO  Meter)  bei 
dem  normalen  Wasserstande,  welcher  zur  Zeit 
des  lebhaftesten  Schiffsverkehres  einzutreten  pflegt. 
Die  behufs  Correction  des  Flusslaufes  ausgeführten 
Arbeiten  bestehen  in  Uferversicherungen  zum 
Sehutze  gegen  Hochwasser,  in  der  Vertiefung  der 
seichten  und  Einengung  der  liberbreiten  Strecken, 
endlich  in  Durchstichen  zur  Beseitigung  scharfer 
Krümmungen,  letzteres  um  den  grossen  Dampfern, 
welche  seit  der  Eröffnung  des  Suezeiutales  (1879) 
das  Schwarze  Meer  besuchen,  das  Durchfahren 
der  Flusscurven  zu  ermöglichen. 

Diese  langwierigen  und  kostspieligen  Arbeiten 
konnten  selbstverständlich  nicht  nnr  ans  finanziellen, 
sondern  auch  ans  technischen  Gründen  nicht  gleich- 
zeitig in  Angriff  genommen  werden,  sondern  wurde 
mit  der  Beseitigung  der  die  Schiffahrt  am  meisten 
gefährdenden  Strecken  begonnen,  um  allmählich 
zu  den  weniger  drängenden  Oorrectionen  über- 
zugehen. Die  im  Verlaufe  der  Arbeiten  gewonnenen 
Erfahrungen  lehrten  auch,  wie  schwierig  es  sei, 
a  priori  ein  bestimmtes  Regulirungssystetn  für 
einen  Strom  von  beträchtlicher  Länge  zu  adoptiren. 
Man  sah  sich  infolge  dessen  veranlasst,  die 
Projecte  von  1857.  1865  und  1880  wesentlichen, 
durch  die  neugeschaffenen  Verhältnisse  gebotenen 
Aenderungen  zu  unterziehen.  Der  angestrebte 
Zweck  bestand  in  der  Bewältigung  des  Stromes 
und  der  Erhaltung  des  Wasserregimes  in  be- 
;>timmten  Grenzen,  weil  nur  daun  die  Wirkung 
der  Hochwässer  zur  theilweisen  Vertiefung  des 
Hettes  benutzt  und  zur  Verminderung  der  sonst 
in  grossem  Maassstabe  nothwendigen  Baggerungen 
beitragen  kann.  Diesen  Grundsätzen  folgend,  ist 
das  Bett  des  Siilinaarmes  in  d^m  oberen  Tlieile 
seines  Laufes  auf  380  bis  400  englische  Fuss 
(115  9  bis  122  Meter)  und  in  dem  unteren  auf 

*)  Wir  beschränken  ans  auf  die  im  Ohigen  knrz 
skizzirte  Arbeitsmethode  in  der  Sulinamiiodung  und  ver- 
weisen den  ernsten  Fachmann  auf  das  neueste  Elaborat 
fiher  die  mit  derselben  erzielten  Kesultate,  nämlich  „The 
suivey  oi  the  delta  of  the  D.tnnbe  in  1S!)4 "  by  Imeson 
Fi  an.  h  V.m  non-Hrireoiirt,  M-  A  M  Inst.  ('.  E.  I.oi-don  1S95. 

l'J* 
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500  Fuss  (152  5  Meter)  eingeengt  worden.  Dieses 
Breitenverhältniss  garantirt  nach  den  gemachten 
Erfahrungen  eine  constante  Wassertiefe  von  16  Fuss 
(4*88  Meter)  bei  Niederwasser,  und  zwar  ohne  die 
Benützung  von  Baggerapparaten,  deren  Wirkung 
bei  grösseren  Bauten  als  die  angedeuteten  sich 
nur  als  ein  kostspieliges  Palliativmittel  för  die 
Vertiefung  der  Sohle  erwiesen  hat.  Dabei  wurde 
die  grööste  Sorgfalt  der  unausgesetzten  Erhaltung 
der  Tollendeten  Bauwerke  und  der  sofortigen  Aus- 
besserung eingetretener  Beschädigungen  gezollt, 
zu  welchem  Behufe  Material  und  Werkzeuge  stets 
in  der  nothwendigen  Anzahl  bereitgehalten  wurden. 


Bezüglich  des  Bausystemes  beschränken  wir 
uns  auf  den  Hinweis,  dass  bei  der  Stromcorrection 
Sporen  und  Leitwerke  aus  mit  Bruchstein  gefüllten 
Schilf-  und  Weidenfaschinen,  zum  grossen  Theile 
ganz  aus  Steinmaterial  hergestellt  wurden.  Ganz 
abgesehen  von  den  viele  Kilometer  messenden 
Uferversicherungen  wurden  mehr  denn  30  seichte 
Strecken  auf  grösstenteils  bedeutende  Längen 
verlieft,  respective  eingeengt  und  grosse  Durch- 
stiche ausgeführt,  deren  wichtigste  Details  wir 
unseren  Lesern  nicht  vorenthalten  wollen  und  in 
nachstehender  Tabelle  verzeichnen: 


Durchstiche  ausgeführt 

in  dem  S  u  linaarme 

von  1869  bis  1893.*) 

Lage  und  Benennung  des  Durch- 
stiches 

Bauzeit  ! 

Länge 

Breite 

Tiefe 

Erdaushub 
in  Kubik- 
metern 

Beseitigte 
Serpentinen 

i 

n  Meter 

ii 

Li  WS -1809. 

K1874-187öl 
illS83-1889j 

;-»79 

914:» 

4-88 

428.067 

1  3 

Tobatal  tob  St.  Georg  

18HO-1882 

994 

»1-4T» 

4-SH 

815.380 

a 

18&3-1884 

890 

»145 

4-88  i 

5810:50 

!  , 

1885-1886 

1140 

»14") 

4-88 

939.7'.» 

3 

1886^1887 

792 

»145 

4-8H 

650  755 

3 

1887-1889 

133» 

9145 

488 

950.733 

2 

Twhamurli  und  Tramontaua    .  .  . 

1890-1893 

9708 

««•68 

5-4» 

6,926.186 

3 

Zusammen  .  . 

1868-1893 

15.482 

10,291.«)! 

19 

*)  Die  Abkürzung  des  Sulinaarnies  infolge  der  Durchstiche  beträgt  über  4  Kilometer. 


Zu  diesen  sieben  bis  1893  vollendeten  Durch- 
stichen gesellt  sich  noch  ein  achter  zwischeu  dem 
31.  und  37.  Kilometer,  welcher  am  29.  März  1894 
begonnen  worden  ist.  Die  bis  Ende  1895  ge- 
baggerten Erdmassen  betrugen  2,624.455  Kubik- 
meter, der  noch  restliche  Kubus  von  1,555.027  Meter 
wird  in  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  beendigt 
und  der  Durchstich  im  August  dem  Verkehre  über- 
geben werden. 

Es  bleibt  noch  zu  bemerken,  dass  der  regit 
lirte  Sulinaarm  auf  der  ganzen  Strecke  kilometrirt, 
mit  Telegraphenstationen  ausgerüstet  und  daselbst 
ein  Stromwächterdienst  behufs  regelmässiger  Be- 
kanntgabe von  Wasserständen  und  anderen  Vor- 
kommnissen eingeführt  worden  ist. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  diese  grosse 
Zahl  der  auf  Bau  und  Betrieb  der  neuen  Schiff- 
fahrtsstrassen  und  ihrer  Mündung  in  dem  regulirten 
Donaudelta   bezüglichen  Herstellungen   und  Ein- 


richtungen nur  mit  dem  Aufwände  bedeutender 
Kosten  besorgt  werden  konnten. 

Wenn  auch  auf  eine  lange  Periode  von  Jahren 
vertheilt  und  nur  nach  Maassgabe  der  vorhandenen 
Mittel  verwendet,  so  betrug  die  in  dem  Zeiträume 
von  1856  bis  1893  verausgabte  Summe  doch  über 
1-3  Millionen  Francs  pro  Jahr.  Wir  entnehmen 
diese  Ziffer  dem  letzten  von  der  Europäischen 
Donaucommission  veröffentlichten  Berichte,  welcher 
als  Ergänzung  früherer  am  1.  September  1887 
erschienen  ist.*)  Dieses  in  Druck  und  Ausstattung 
vornehme  Werk  umfasst  die  Bauperiode  von  1873 
bis  1886  uud  besteht  aus  dem  beschreibenden 
Theile  in  Quartformat,  sowie  aus  zwei  Grossfolio- 


*)  Siehe:  „Memoire  sur  les  travaux  d'ameliormtion  du 
cours  du  Bas-Danube  execute«  pendant  la  periode  1873  A 


1886"  par  la  Commission  Europeenne.  Ein  dem  Donau- 
vereiu  in  Wien  von  der  Commission  mm  Geschenke  ge- 
machtes Exemplar  des  seltenen  Werkes  befindet  sich  in 
Bibliothek  und  kann  dort  eingesehen 
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bäuden  mit  graphischen,  äusserst  sorgfältig  aus- 
geführten Darstellungen.  Während  die  letzteren 
dem  Fachmanne  den  genauesten  Einblick  in  die 
hydrotechnischen  Arbeiten  der  verschiedenen  Aus- 
führungen gestatten,  bietet  der  textliche  Theil  alle 
Aufklarungen  Ober  die  Natur  der  See-  und  Strom- 
bauten, Ober  Finanzen  und  Verrechnung,  sowie 
über  die  Organisirung  des  Schiffahrtsdienstes  im 
Hafen  von  Sulina  uud  auf  der  Strecke  des  regit- 
lirten  Donaubettes;  dies  alles  unterstützt  und  be- 
leuchtet von  einem  reichen  statistischen  Ziffern- 
raaterial,  welches  in  zahlreichen  Tabellen  uud 
Ausweisen  methodisch  zusammengestellt  ist. 

Es  sei  uns  gestattet,  einiges  aus  dem  Abschnitte 
über  Tarifbestimmungen  zu  erwähnen,  da  die  aus 
den  Schiffahrtsabgaben  fliessenden  Einnahmen  im 
innigsten  Oonnex  mit  den  Haukosten  stehen,  zu 
deren  Deckung  sie  verwendet  werden,  wie  eingangs 
bemerkt  worden  ist.  Die  Tarife  werden  laut  Ver- 
ordnung der  Commission  vom  2.  November  1 8«.r» 
alle  fünf  Jahre  den  durch  die  Fortschritte  der 
Kegulirungsbauten  und  der  finanziellen  Verhält- 
nisse gestatteten  Ermässigungen  unterzogen,  welche 
—  anfiitiL'lich  in  bescheidenem  Maasse  sich  be- 
wegend —  in  den  Jahren  1883  und  1885  die 
Höhe  von  je  20  Procent  der  froheren  Taxen  er- 
reicht haben.  Diese  im  Interesse  der  Schiffahrt 
und  des  Handels  eingeführten  Ermässigungen  ver- 
fehlten nicht  ihre  guten  Wirkungen  auf  deren  Ent- 
wicklung zu  üben,  wie  aus  nachstehender  Tabelle 
ersichtlich: 

Schiffsverkehr  im  Hufen  von  Sulina  in  d  «  >i 
Jahr«..  1872  bis  18*5. 


Jahr 

'  SegelHchiffe  j  Dampfer 

Fahrzeuge 

Schlepper 

von  der  Donau  kommend 

mit  Ladung  in  Stil. na 

1872 

1 

180G  352 

185 

443 

1886 

50«  873 

204 

«182 

Die  abnehmende  Zahl  der  Segelschiffe  darf 
nicht  wundern,  weil  sie  nur  den  auch  im 
Schwarzen  Meere  sich  vollziehenden  Uebergaug 
der  Segel-  zur  Dampfschiffahrt  ersichtlich  macht. 
Dafür  ist  in  15  Jahren  die  Zahl  der  Dampfer  um 
148  Proceut  und  die  der  Schlepper  um  122  Pro- 
cent gestiegen.  Die  verhältnissmässig  geringe  1 
Steigerung  der  in  Sulina  Ladung  einnehmenden 
Fahrzeuge  um  10  Procent  spricht  zu  Gunsten 
der  neuen  Situation,  indem  dieselben  dank  der 
vertieften  Fahrstrasse  in  die  Häfen  des  Binnen- 
landes gelangen  können,  um  dort  directe 
Ladung  einzunehmen. 


Eine  entschiedene  Wendung  zum  Hesseren 
zeigt  sich  auch  in  Bezug  auf  Havarien  der  Fahr- 
zeuge. Die  Schiffbrüche  betrugen  in  den  Jahren 
1855  bis  1860  in  der  Sulinamündung  128,  in 
dem  Donaudelta  62,  in  den  Jahren  1861  bis  1866 
in  der  Sulinamündung  112  und  in  dem  Donau- 
delta 32,  während  sie  seit  ungefähr  10  Jahren 
weder  hier  noch  dort  vorkamen.  Ueberdies  fanden 
während  der  Jahre  1873  bis  1886  503  Fahrzeuge 
der  verschiedensten  Gattung  Schutz  vor  dem  Uu- 
wetter  in  dem  Hafeti  von  Sulina. 

Was  den  Handelsverkehr  betrifft,  so  zeigt 
der  Export  in  Sulina  während  der  Jahre  1873  bis 
1886  in  mancheu  Artikelu  eine  wesentliche  Zu- 
nahme. So  sind  z.  B.  Korn  von  1,003.300  Quarters 
auf  1,348.400,  Roggen  von  61.000  Quarters  auf 
517.600,  Mais  von  1,071.500  auf  2,861.200,  Hafer 
von  94.800  auf  290.900  Quarten,  Mehl  von 
3.004.400  Kilogramm  auf  8,664.500,  Häute  von 
12.300  auf  98.000  Kilogramm,  Wein  (in  den 
•Innren  1880  bis  1886)  von  1,109.900  auf 
2,895.400  Kilogramm  gestiegen  u.  s.  w. 

Wir  hoffen  mit  dem  bisher  Gesagten  den 
Nachweis  erbracht  zu  haben,  dass  es  der  Euro- 
päischen Donaucotiimission  gelungen  ist,  die  vor 
35  Jahren  übernommene  Mission  der  ßegulirung 
des  Sulinaarmes  und  seiner  Mündung  in  erfolg- 
reicher Weise  zu  erfüllen.  Dank  der  unermüdlichen 
Thätigkeit  und  der  zähen  Ausdauer  der  berufenen 
Organe  ist  es  möglich  geworden,  die  zahlreichen 
Schwierigkeiten  finanzieller  uud  technischer  Natur, 
welche  sich  der  harmonischen  Kegulirung  des  in 
verwildertem  Zustande  gewesenen  Donaudeltas  ent- 
gegenstellten, siegreich  zu  überwinden.  Damit  ist 
in  dem  letzten  Theile  des  mächtigen  Stromes 
ein  geregelter  Zustaud  der  Schiffabrteverhältnisse 
geschaffen  worden,  wie  ein  solcher  in  den  oberen 
Strecken  von  Cis-  und  Transleithanien  mit  den 
Begulirungen  des  Struden  und  des  Eisernen  Thores 
erzielt  worden  ist. 

Die  im  nächsten  August  stattfindende  Eröffnung 
des  letzten  grossen  Durchstiches  wird  den  Schluss- 
stein bilden  für  die  grossartigen  Leistungen  der 
Europäischen  Donaucommission,  welche  somit  die 
mit  Pariser  Vertrag  von  1856  übernommene  Ver- 
pflichtung getreulich  erfüllt  hat  Der  mächtige 
Donaustrom  wird  danu  auf  seinem  ganzen  Laufe 
ungehindert  befahreu  werden  und  eine  wichtige 
Binnenwasserstraße  für  die  internationale  Schiff- 
fahrt im  Mittelländischen  Meere  bilden,  durch 
welches  seit  der  Eröffnung  des  Suezcanales  eine 
Hauptverkehrsader  des  Welthandels  fliesst. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Eisenbahnen  im 

Jahre  1895. 

Von 

Graf  Eduard  Wilczek. 


Getreu  der  in  vorliegenden  Blättern  bereite  seit 
Jahren  geübten  Gepflogenheit,  die  Entwicklung  des 
ungarischen  Eisenbahnwesens  uud  die  Summe 
»eiuer  Arbeitsleistung,  so  weit  sich  letztere  in 
statistischen  Daten  ziffermässig  ausdrücken  lässt, 
in  periodischer  Wiederkehr  und  in  kurz- 
gefaßter, übersichtlicher  Darstellung  vorzuführen, 
wollen  die  nachfolgenden  Zeilen  nichts  anderes 
sein  als  eine  nach  Form  und  Inhalt  streng 
an  die  in  vorangehenden  Jahrgängen  der  „Zeit 
schrift"*)  enthaltenen  gleichartigen  Aufsätze  an- 
schliessende Fortsetzung  derselben.  Sie  finden 
demnach  einen  bereits  festgefügten  und  praktisch 
bewährten  Rahmen  vor,  au  welchem  sie  nichts 
verändern,  und  in  welchem  sie  bloss,  dem  neu 
behandelten  Zeitabschnitte  entsprechend,  die  zifl'er- 
massigen  Daten  durch  neue  ersetzen;  dieser  Um- 
stand liisst  auch  eine  jede  specielle  Einleitung 
überflüssig  erscheinen,  indem  ein  nur  zeitweilig 
unterbrochener,  aber  nicht  abgerissener  Faden 
wieder  aufgenommen  und  um  ein  bestimmtes  Stück 
weitergesponnen  wird.  Als  eiuzige  Vorbemerkung 
sei  gestattet  hervorzuheben,  dass  auch  die  nach- 
folgenden Zeilen,  gleich  ihren  vorerwähnten  Vor- 
gängern, ihre  statistischen  Daten  und  concreten 
Zahlenangaben  aus  authentischer  Quelle  schöpfen, 
nämlich  aus  dem  officielleri  Berichte,  den  Randels- 
minisler  B  aron  Daniel  über  seine  Ressortthfttig- 
keit  im  Jahre  1895  dem  ungarischen  Reichstage 
vorgelegt  hat,  und  welcher  Bericht  im  stattlichen 
und  ein  riesiges  Ziflertimaterial  umfassenden  Um- 
fange von  1085  Seiten  Grossquart,  Ende  November 
1896  im  Abgeordnetenhaus  zur  Verkeilung  ge- 
langt ist. 

Der  Rückblick  auf  die  Gestaltung  des  ungari- 
schen Eisenbahnnetzes  im  Jahre  1895  und  auf 
die  auf  demselben  stattgehabte  Verkehrsbewegung 
innerhalb  des  genannten  Jahres  zeigt  das  Bild  einer 
uormalen  gesunden  Entwicklung;  hinsichtlich  des 
extensiven  Zustande«  ist  sogar  gegenüber  den 
Vorjahren  ein  namhaftes  Plus  zu  verzeichnen,  das 
von  der  erfolgreichen  neubelebleo  Thätigkeit  auf  j 
diesem  Gebiete  ein   erfreuliches  Zeichen  ablegt. 

•)  Vgl.  namentlich  die  Nummern  i;t  und  14  ex  1JS9Ö  und 
die  Nummern  10,  11  und  12  ei  189G  dieser  Zeitschrift. 


Mit.  diesem  Zuwachse  Band  in  Haud  gehend,  ist 
auch  in  beinahe  sämmtlicheu  wesentlichen  Mo- 
menten der  Verkehrsbeweguug  eine  absolute 
Steigerung  zu  verzeichnen,  die  sich  durchaus  in 
normalen  Grenzen  bewegt.  Gleichwohl  ist  im  All- 
gemeinen das  Jahr  1895  ein  für  die  ungarischen 
Eisenbahnen  nicht  eben  günstiges  zu  nennen,  in- 
dem die  Iutensität  der  Verkehrsentwicklung  mit 
der  Extensität  des  erweiterten  Netzes  nicht 
gleichen  Schritt  halten  kounte.  Uie  aligemeine 
wirtschaftliche  Depression,  die  --  nicht  in 
Ungarn  allein  —  im  Jahre  1895  in  recht  unlieb- 
same Erscheinung  trat  uud,  wie  wir  hoffen  wolleu, 
ihren  grünsten  Tiefstand  erreichte,  konnte  ubeu  nicht 
ohne  Eintluss  auf  die  Eisenbahnen  bleiben  und  musste 
diese  in  einem  sehr  empfindlichen  Punkte,  näm- 
lich in  ihrer  Rentabilität,  merklich  berühren.  Doch 
steht  dieser  nicht  wegzuleugnende  Umstand  in 
keinem  Widerspruche  mit  der  soeben  aufgestellten 
Behauptung  einer  normalen  gesunden  Weiterent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens;  denn  dieses  hat 
uuter  der  Depression  weit  weniger  zu  leiden  ge- 
habt als  alle  übrigen  grossen  Zweige  der  Volks- 
wirthschaft  und  hiermit  die  ihm  innewohnende 
robuste  Lebeuskrafi  documentirt;  weiter  darf  nicht 
übersehen  werden,  dass  auch  die  wirtschaftlichen 
Fluctuationen  normale  Erscheinungen  sind,  die  im 
Wesen  der  Dinge  begründet  sind  und  not- 
wendigerweise zum  orgauischen  Dasein  gehören, 
also  au  und  für  sich  noch  durchaus  keine 
störende  Erscheinung  bedeuten.  Und  schliesslich 
ist  im  Eisenbahnwesen  das  finanzielle  und  tiscalische 
Moment  weder  das  einzig  inaassgebeude,  noch 
auch  das  volkswirtschaftlich  wichtigste;  eine  vor- 
übergehende Schädigung  desselben  mag  unangenehm 
empfunden  werden,  berechtigt  aber  keineswegs 
zur  Schwarzseherei  oder  zur  Verkeunung  der  auf 
anderen  (»ebieten  erzielten  Erfolge  und  Fort- 
schritte. Uebrigens  mögen  nicht  Worte,  sondern 
Thatsachen  und  Zahlen  ihre  unanfechtbare  Sprache 
führen. 

Der  Schauplatz,  auf  dein  sich  die  Eisenbahn- 
verkehrsbewegung des  Jahres  1895  abspielte,  also 
das  Bahnnetz  Ungarns,  soll  auch  hier  uach  dem 
früheren  Vorgange  in  drei  Bauptgruppen  zerlegt 
I  werden,  nämlich: 
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Hauptgruppe  A.  Bahnen  für  den  allgemeinen 
Verkehr. 

1.  Hauptbahnen.  (Bahnen  I.  Ranges.) 

1.  Staatsbahnen-, 

2.  Privatbahnen. 

II.  Local-(Vicinal-)Bahnen.    (Bahnen  II.  und 
HI.  Banges.) 

Hauptgruppe  B.  Stadtische  und  Gemeinde- 
strassenbahnen  (Tramways). 
(Inclusive  Seilrampen  und  Zahnradbahnen.» 

Hauptgruppe  C.  Bahnen  fürspecielle  Zwecke. 
(Industrie-,  Ajtncultur  ,  Fabrik»-,  Montau-,  Schlepp-,  Seil- 
bahnen etc.) 

Doch  sei  gleich  bemerkt,  das«  sich  die  nach- 
folgende Darstellung  vorwiegend  mit  der  Haupt- 
gruppe A  befasst,  und  das«  Überall,  wo  von  Eisen- 
bahnen oder  Bahnnetz  schlechthin  die  Bede  ist, 
ausschliesslich  diese  erstere  gemeint  wird,  da 
diese  allein  sich  mit  dem  Begrifft?  deckt,  den  der 
gewöhnliche  Sprachgebrauch  als  „Eisenbahn"  ver- 
steht. Es  bestehen  zwar  keine  wirklich  ius  Wesen 
der  Sache  eingreifenden  Unterschiede  zwischen 
den  drei  Hauptgruppen,  weder  in  begreiflicher, 
noch  in  technischer  oder  sonst  irgend  welcher 
Hinsicht,  und  dürfte  es  selbst  schwer  fallen,  eine 
zutreffeude  Definition  der  charakteristischen  Merk- 
male eiuer  jeden  derselben  zu  geben.  Nichts- 
destoweniger bestehen  so  tiefgehende,  besser  zu 
fühlende  als  zu  beschreibende  Unterschiede,  dass 
es  nicht  angehl,  dieselben  zu  ignorireu,  und  dass 
ein  Zusammenziehen  der  drei  Hatiptgrupperi  ein 
wahres  statistisches  Chaos  und  ganz  falsche  Be- 
sultate  ergeben  würde.  Deshalb  lassen  sich  ihre 
Posten  auch  nicht  addireii,  uud  tnuss  eine  jede 
der  drei  Hauptgruppen  separat  behandelt  werden. 
Selbstverständlich  nimmt  in  der  nachfolgenden 
Darstellung  die  Hauptgruppe  A,  die  das  eigent- 
liche Bahnnetz  repräsentirt  uud  mithin  das  Sub- 
strat der  Statistik  bildet,  den  weitaus  Ober- 
wiegenden Platz  ein,  und  ist,  wie  gesagt,  (iberall 
dort  ausschliesslich  zu  verstehen,  wo  nicht  die 
Hauptgruppen  Ii  und  C  unter  specieller  Hervor- 
hebung ihres  Charakters  angeführt  werden;  letzteres 
kann  jedoch  nur  mehr  nebensächlich  und  anhangs- 
weise, und  namentlich  bei  C  nur  iu  summarischer 
Weise  geschehen. 

Den  Bestand  des  vollendeten  und  im  Betriebe 
befindlichen  Gesammtnetzes  der  ungarischeu 
Eisenbahnen  zeigt  folgende  Zusammenstellung,  in 
Kilometern  der  Baulänge  ausgedrückt,  für  den 
Anfang  und  das  Ende  des  Jahres  1895;    ob  geht 


i  somit  aus  derselben  auch  der  summarische 
Zuwachs  der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen 
während  des  genannten  Jahres  hervor: 

am  am  Zuwachs 

1.  Jan.    81.  Deo.  im  Jahre 
1895        1895  18% 
Kilometer 

Hauptgrtippe  A. 
I.  Hauptbahnen: 

1.  Slaatsbahnen    .  .     7.185     7.195  10 

2.  Privatbahnen    .  .     1.320     1.320  — 
II.  Localbahnen  .  .  ♦     4.637    5411  774 

Summe  .  .  13.142  13.926  784 
Hauptgruppe  B  .  .  .  174  177  3 
Hauptgruppe  C  ...       906       901  —5 

Wie  gesagt,  darf  aus  diesen  drei  Summen  keine 
Hauptsumme  gezogen  werden:  das  eigentliche 
Eisenbahnnetz  findet  sich  durch  die  Summe 
von  A  repräsentirt. 

Anders  gestaltet  sich  die  Verkeilung  des  Baho- 
notzes  der  Hauptgruppe  A,  wenn  nicht  die  Bau* 
längen,  sondern  die  Betriebslängen  zu  Grunde 
gelegt  werden.  Dann  erhalt  man: 

am  am  Zuwachs 

1.  Jan.    31.  Dec.  im  Jahre 
1895        1895  1896 
Kilometer 

I.  Hauptbahnen: 

1.  Slaatsbahnen    .  .     7.332     7.346  14 

2.  Privatbahnen    .  .     1.342     1.342  — 

II.  Localbahnen  .  .  .     4.731     5.531  800 

Summe  .  .    13.405   14.219  814 

(Die  Differenz  zwischen  den  Summen  der  Bau- 
uud  der  Betriebsläugen  erklärt  sich  dadurch,  dass 
bei  den  letzteren  gemeinsam  benützte  Strecken, 
,  sowie  Anschlussstrecketi  auswärtiger  Bahnen 
an  den  Grenzen  in  Rechuuug  gezogen  erscheinen.) 

Legt  man  hingegen  der  Classification  die  ße- 
triebsfilhrung  zu  Grunde,  so  zerlegt  sich  die 
Baulänge  des  Bahnuetzes  folgendermaassen : 

am  am  Zuwachs 

1.  Jan.    31.  Dec.  im  Jahre 
1895        1896  1895 
Kilometer 

I.  Hauptbahnen: 

1.  Betriebsfübrung 

durch  Staatsbahnen  .  .   10.774   11.505  731 

2.  Betriebsführung 

durch  Privatbahnen   .  .     1.484     1.493  9 
II.  Localbahnen: 

Betriebsführung  durch 
selbständige  Verwaltung       884       928  44 
8umme.  .   13.142  13.926  784 
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Aus  obigen  Zusammenstellungen  gebt  hervor, 
dass,  gleichwie  im  Vorjahre,  die  Ausbreitung  des 
Bahnnetzes  fast  ausschliesslich  auf  Rechnuug  der 
Local bahnen  kommt.  Die  Hauptbahuen  weisen 
den  nur  äusserst  geringfügigen  Zuwachs  von  10 
Kilometer  Bau-,  respective  14  Kilometer  Betriebs- 
länge auf,  der  auf  die  Staatsbabnen  entfällt;  der 
Bestand  der  Privatbahnen*)  ist  gegenüber  dem 
Vorjahre  sowohl  hinsichtlich  der  Bau-  wie  der 
Betriebslänge  vollständig  unverändert  geblieben. 
Grössere  Differenzen  ergeben  6ich  nur,  wenn  be- 
züglich des  neuen  Zuwachses  die  Art  der  Be- 
triebsführung  zur  Grundlage  der  Classification 
genommen  wird;  hierbei  ergiebt  sich,  dass  von 
dem  Uesammtzu wachs  des  Jahres  1895  mit  784 
Kilometer  entfallen  auf  den  Betrieb: 
Durch  Staatsbahnen  .  .  731  Kilon).  =  932  Proc. 
Privatbahnen  .  .  9  „  —  12  „ 
„     selbst.  Iiocalbahii.  44     „     =  56 

784  Kilom.  =  100-0  Proc. 

Der  absolute  Zuwachs  des  ungarischen  Bahn- 
netzes  von  784  Kilometer  Baulänge  setzt  sich  aus 
folgenden  Bahnen  zusammen,  die  im  Jahre  1895 
zur  Eröffnung  kamen:*") 

Kilometer 

I.  Hauptbahn: 

Theilstrecke  Körösmezö  Landesgrenze  ...  14 

(der  Märuiaros-Swget-Stanislau  Loealbahn» 

II.  Localbahneu: 

1.  Theilstrecke    Erdösziida  •  Somkut  der 
Nagykiiroly-Somkuter  Localbahn    .  .  .  17*5 

2.  Theilstrecke   Sz.  Lörincz-B.  Sellye  der 

Sz.  Lörincz-Nasiczer  Localbahn  ....  24 

3.  Pressburg- D.  Szerdahelyer  Localbahn  .    43  5 

4.  N.  Lomnicz-Tätralomniczer  Localbahn  .  9 


5.  Baja-Zonibor-.Neusatzer 

Localbahn 

.   .  143  5 

6.  Theilstrecke  Aranyosmardth-K.  Tapolczä» 

.  .  .  4 

7.  Karlsburg-Zalathnaer  Lu 

calbahn  .  . 

.  .  38-5 

8.  Temesvär-N.  Sz.  Mikldser  Localbab 

u  .   .  Gl 

Kilometer 

Kilometer 

Baulange 

Betriebalängc 

Südbahn   

701 

704 

Kaschau-Üderberger  Bahn  .  .  . 

3U8 

»78 

FOofkircheo-Barceer  Balm  .  .  . 

67 

67 

Mohäes  Fünfkirebener  Bahn  .  . 

m 

68 

Kaab  Oedenburg-Ebeururther  B. 

119 

122 

2 

3 

Zueammen  .  . 

1320 

1342 

**)  Der  Vereinfachung  wegen  sind  hier  »siinmtliehe  an- 
gegebene Laugen  auf  ganze  und  halb«  Kilometer  ab- 
gerundet, während  der  offtcielle  Bericht  die  Langen  genau 
bis  auf  den  Meter  angiebt 


Kilometer 

9.  Kecskemet-Fülöpszalluser  Localbahn  .  .  38 
10.  Theilstrecke     Guraboncz- Nagybalmagy 


der  Ver.  Arad-Csanader  Localbahn   .  .  26 

11.  Budapest-Grauer  Localbahn  40 

12.  Theilstrecke  Pürdsiuy-Halzfeld  der  Toron- 
to ler  Localbahn  41 

13.  Zalathalbahn  (der  Transdanubius  Local- 
bahn)  42 

14.  Theilstrecke  Zdlyombrezö-Erdßköz  der 
Zdlyombrezd-Tiszolczer  Localbahn  ...  27 

15.  Theilstrecke  Czakovär-Böka  der  Zsebely- 
Csäkovär  Localbahn  39-5 

16.  Theilstrecke  Baranyaselye-Nasic  der  Sz. 
Lörincz-Nasicer  Localbahn  69 

17.  Theilstrecke  Hajmaskcr-Üjdomboväz  der 


Kaab-Veszprim-Doraboväzer  Localbahn  .  1105 

Summe  .  .  788 
Davon  ab,  infolge  Richtigstellung  des  alten 

Bahnnetzes   .  4 

Verbleibt  Zuwachs  784 

Im  Bau  verblieben  sind  Ende  1895  die 
Bahnen : 

Kilometer 

1.  Hauptbahnen: 

Theilstrecke  Szepsi-Sz.  (iyörgy-fiyirues 
Landesgreuze  der  uujf.  Staatshalt  neu 
(Szt»kler  Bahnen;    .   114-5 


11.  Localbahneu: 


1.  Theilstrecke   A  Hofen  -Eugelsleld  der 

Budapest-Graner  Localbahn  .... 

6 

2.  Kapos var-Kouydd  

53 

3.  Nagybdlicz-Privigy«  

28 

4.  Theilstrecke  Raab -Veszprim  der  Kaah- 

Veszprim-Dombovar  Localbahn  .  .  . 

78 

5.  TheiLstrecke    Erdököz  -  Tiszolcz  der 

Zdlyombrezd-Tiszolcz  Localbahn  .  .  . 

15-5 

6.  Weissenburg-Toluaer  Localbahn  .  .  . 

102 

112 

8.  Boldvallialbahn   

58 

36 

10.  Segesvär-Sz.  Agota  (sehuiaUpurig)  . 

49 

435 

31 

66 

14.  Versecz-Gattaja  

445 

15.  Hegyes-Feketehegy-Paläoka  .... 

55-5 

5 

17.  Panczova  Petrovoszello  

325 

18.  Tiszapolgür-Xyiregybäz  

47 

19.  Kecskemdt-Tiszaugh    . 

31 

Summe  .  . 

1108 

Digitized  by  Google 


N'r.  9                                          ZeiUchrift  für  EisenUh 

ueu  and  Dampfaehil&hrt. 

149 

Unter  den  hier  angerührten  ist  von  besonderer  i 

Kilometer 

Bedeutung  der  endlich  erfolgte  Beginn  des  Baues 

45 

der  Szokler  Bahnen,  durch  welche  auch  ueue 

33.  Szuthmärer  Localbahn  (schmalspurig) 

485 

internationale    Anschlüsse    (an    das  rumänische 

81-5 

Bahnnetz)  hergestellt  werden.   Die  übrigen  Linien 

185 

der  Szekler  Bahnen  siud  noch  unter  Concessious- 

36.  Arvathalbahu  

71 

Verhandlung  verblieben,  seither  aber  gleichfalls  ge- 

37. Bakocza-F.  Mindszent-Kotnlo  . 

19 

sichert  worden. 

Hft   Konirtrn-DiiDjm/HirdHhftl  v 

53-5 

Unter  Concessions Verhandlung  blieben 

HO   PmrViir-NaffVinihail v  . 

44 

/u  Ende  1895,  und  zwar: 

40.  Obeese-Törökbecze  , 

12-5 

•  i   Politische  Begehung  bereits 

erl o Ig  t  ■ 

49 

1.  Hauptbahnen: 

Kilometer 

13 

11-5 

1.  Der  noch  nicht  im  Baue  befindliche 

80 

Rest  der  Szekler  Bahnen  

2225 

10 

2.  Alvincz  -  Herinannstadt  -  Kotbenthurm- 

46.  Klausenburg-Gyalu-Sz.  Läszl».  .... 

28-5 

995 

47.  Vercserova-Körpa   . 

9 

11.  Localbabnen: 

66 

1.  Temesvär-Lippa-Radna  

63 

335 

2.  Temesvär-Mödos  .  

51 

19 

5 

4.  Löiiyathalbabn   . 

113 

58 

5.  Privigye-Zuyöväralja  

335 

39 

6.  Torontaler  Schmalspurbahnen    .  .  . 

160  5 

965 

7.  Hermauustadt  -  Sz.    Ägota  (schmal- 

255 

64-5 

79 

8.  Ungarische  SUdostbahu  

1H0-5 

25-5 

79-5 

58.  Ostarije  -  Zavalje    und  Blata-Otoeae 

137 

10.  Oedenburg-Güns  

61 

(schmalspurig)  

11.  tiyaualalva-Muraszombath  

43-5 

59.  Szentes-Oroshaza  

35 

lö 

- 

60.  Szontes-1'.sougrad-Csengelepuszta   .  . 

41 

13.  MiskoIezTapolcza  

11 

925 

14.  Szatbiuär-Bikszad  (schmalspurig)  .  . 

51  5 

62  Kclegyhaza-Majsa  

25 

15.  Trencsen-Bossany     und    Tr.  Tepla- 

45 

fr.  Teplicz  

65 

16.  SzerencH-Hidasn.'nit'ii  

445 

1035 

17.  Neuhäusel-Komorn-l'jszöny  und  Neu- 

29'5 

46-5 

67.  K.  Gzell-Kapuvar-Parndorl"  und  V<>. 

1       RAH7tMri**/fr*-l{itri?i'il)iis:/t.iri' /»• 

•Kl 

121 

14 

68.  K.  Uzcll-Esrterbäz-ParDdorf  .... 

102-5 

7 

185 

21.  Obecse-Eletner  uud  Csurng-tiombos  . 

121 

70.  Esseg-Djakovar-Vrpolje  

47-5 

•.'2.  Ungarische  Nordwestbahn  

99 

71.  Alt-üradisca-Okucane  

13 

23.  Nordwestbahn  (schmalspuriges  Netz) 

318 

46 

11 

73.  Localbahnen  des  Huntber  Comitates 

95-5 

25.  Zsibii-Nagybänya  

79 

74.  Budiusciua-Ciradiua  .  

125 

26.  Szolnok-Kiskuu-Ft'legyhiiza  

645 

T*S      \f  A7ÖtAlflfyH»S:'lHtl>l(lk 

1           .UOifl/lvlvX£U  kJJIOtUIVR  ....... 

30-5 

38 

76.  Stuhlweissenburg-Siirbogard  .... 

39 

28.  Leskovac-Samobor  ........ 

17 

77.  Viljevo-Kapelna-Noskovcze  (schmal- 

19 

20 

101 

78.  Esseg-Beli*cc  (schmalspurig)  .... 

29 

22 

40 

X. 

20 
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Kiloinr-ter 

UU  Villi  kUI 

tJV,    /jScUtrJ»    IJ  LI  L  \  cVo  ••*•••••• 

47 

ft1    M    TiTi  L'  i  n  A  .'i-Prri  jitTitts*  r  i*(*!4Kii 

Ol«                 Ill&lUUll    1  <L.  1  J  tl  III  V  <3    L  IkrOBU        •        a  • 

69 

.  325 

83.  Neu-Gradisca-Pozega  

345 

84.  Szegedin-Szöregb-Karlotii  .... 

65 

85.  Büd-Sz.  Mibäly-Tiszalök  

8-5 

38 

28-5 

Summe  . 

.  4806-5 

b)  Politische  Begehung  noch  nicht 
stattgefunden: 

Kilometer 

Localbahnen: 

1.  KisüjszällasTurkeve  .    14 

2.  Nasic-Vrpoije   46*5 

3.  Keszthely-Sümegh   31 

4.  Szepesbela-Podspädy   29 

5.  N.  Sz.  Miklos-Makö-Hödmezöväsürhely  53 

6.  Bartfeld-Konieczna  *  24 

7.  Kisterenne-Szeeseuy    ......  33-5 

8.  Böka-Jarkovacz- Alibuuar  und  Jarko- 
vacz-Tor-Vüsärhely   675 

9.  Zsebely-Torökszakos-Vegviir   ....  43 

10.  Fünfkirchen-D.  Micholjac  ....  50 

11.  Kürmend-Nemetiyvar   24 

12.  Detta-Zicbyfalva-Alibuuar  und  Detta- 
Nagygäj   .      64  5 

Summe  .  .  480 
a)  uud  b)  zusammen  demnach  .  .  5286 
Mit  Berücksichtigung  der  angeführten,  im  Baue 
und     unter    ('oncessionsvcrhandlung  stehenden 
Bahnen  weist  das  Gesammtiiolz  zu  Ende  1895  den 
folgenden  Stand  auf: 


K  i  I  o  in  e  t  r 


lti-lri<!>"'  llnur 


I.  Hauptbahnen: 

1.  Staatsbahtien 

2.  Privatbahnen 

II.  Lokalbahnen: 


Unlcr  i  .m 
vrrhaniUiinff 


7.r.»5    114-5     222  5  7.5:0 


1.32Ü  - 

■ 

5.411  Ü93-Ö 


Summe 


9t>5 


13.926  1.108  ;  5.286 


1.419-5 
11.3B8-5 

20.330 


(Zu  den  hier  augefübrten  Bahnen  kommen  dann 
noch,  wie  bereife  früher  bemerkt,  177  Kilometer 
städtische   Straßenbahnen    und    901  Kilometer 


Moutan-,  Industrie-  etc.  Bahnen,  zusammen  also 
1078  Kilometer  hinzuzuschlageu,  ohne  aber  zu 
obigen  Summen  addirt  werden  zu  dürfen.) 

Die  bereits  in  den  Vorjahren  zu  beobachtende 
Tendenz,  das  Hauptgewicht  der  Eisenbabnentwicklung 
auf  das  Gebiet  des  Localbahnwesens  hinüber- 
zuspielen, findet  auch  im  Jahre  1895,  wie  aus 
obigen  Zusammenstellungen  ersichtlich,  ihre  syste- 
matische Fortsetzung.  Mit  Ende  1895  stehen  den 
im  Betriebe  und  im  Baue  befindlichen  Haupt- 
bahnen, zusammen  8629*5  Kilometer,  nur  noch 
6404-5  Kilometer  Localbahnen  gegenüber;  d.  i. 
also  57  4  Procent  Haupt-  und  42'6  Procent  Local- 
bahnen. Wenn  aber  die  Ende  1895  als  unter  Con- 
cessionsverhandluog  stehend  angeführten  Bahnen 
ausgebaut  sein  werden,  was  bei  der  überwiegenden 
Mehrzahl  derselben  nur  mehr  eine  Frage  der 
allernächsten  Zukunft  ist  —  ein  ansehnlicher  Theil 
derselben  ist  bereits  im  Laufe  des  Jahres  1896 
zur  Ausführung  gelaugt  oder  in  Angriff  genommen 
worden  —  dann  wird  das  Netz  der  Hauptbahneu 
mit  8951*5  Kilometer  oder  44*4  Procent  gegen 
dasjenige  der  Localbahnen  mit  11.368  5  Kilo- 
meter oder  55-6  Procent  um  ein  Bedeutendes 
zurückbleiben.  Ueberdies  ist  im  Jahre  1895  für 
circa  7100  Kilometer  Localbahnen  an  160  ver- 
schiedene Unternehmungen  die  Vorconcession  er- 
theilt  worden:  nach  den  bisher  gemachten  Er- 
fahrungen wird  ohne  Zweifel  ein  guter  Theil  dieser 
l'rojecte  seinerzeit  ebenfalls  zur  Ausführung  ge- 
langen, uud  obiges  Verhältnis  noch  weiter  wesent- 
lich zu  Gunsten  der  Localbahnen  verschieben. 

(Die  vorher  mit  5411  Kilometer  Baulänge  aus- 
gewiesenen Localbahnen,  die  Ende  1895  im  Betriebe 
standen,  vertheileu  sich  auf  91  verschiedene  Unter- 
nehmungen [gegen  81  im  Vorjahre];  von  diesen 
bildeten  fünf  Localbahnen  mit  zusammen  285  Kilo- 
meter Baulänge  das  Eigenthum  der  ungarisebeu 
Staatsbahnen  und  hätten  demnach  ebensowohl  in 
die  Rubrik  Staatsbahnen  eingereiht  werden 
können.  Doch  war  für  die  summarische  Einreibung 
eben  ihre  Qualität  als  Localbahnen  maassgebend, 
hingegen  lassen  sich  ihre  Betriebsresultate  nicht 
wohl  von  denen  des  Staatsbahnnetzes  als  wirt- 
schaftlicher Einheil  trennen  und  müssen  daher  bei 
letzterem  in  Betracht  kommen.) 

Das  gesammte  Netz  der  im  Betriebe  befind- 
lichen Eisenbahnen  der  österreichisch-unga- 
rischen Monarchie  war  zu  Ende  1895  aut 
31.584  Kilometer  angewachsen;  es  entfallen  dem- 
nach 44  3  Procent  desselben  auf  Ungarn.  Im  Vor- 
jahre hatte  das  gleiche  Verhältniss  44  7  Procent 
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betragen;  es  ergiebt  sich  somit  für  1895  eine 
Differenz  von  0*4  Procent  zu  Ungunsten  Ungarns, 
dessen  relative  Eisenbahnbautbätigkeit  gegen  die- 
jenige Oesterreichs  im  Ausroaasse  jener  Differenz 
zurückgeblieben  war. 

Im  Gegenbalt  zur  Bevölkerung  und  Flächen 
inbalt  ergeben  sich  für  Ungarn  1895  auf  je 
100.000  Einwohner  76  8  Kilometer  (1894  =  75  84 
Kilometer)  und  auf  je  100  Quadratkilometer  Fläche 
4-3  Kilometer  (1894=408  Kilometer)  Eisen- 
bahnen. (In  Oesterreich  haben  die  gleichen  Werthe 
im  Jahre  1895  betragen  7M  und  59  Kilo- 
meter.) 

Den  im  Betriebe  befindlichen  13.926  Kilometer 
Eisenbahnen  Ungarns  entspricht  mit  Ende  1895  ein 
effectives  Anlagecapital  von  fl.  1.099,134.360 
(1894  =  fl.  1.037,858.156).  die  durchschnitt- 
lichen kilometrischen  Anlagekosten  betragen  dem- 
nach fl.  78.927  ( 1894  =  fl.  78.908).  Nach  Katego- 
rien specificirt.  entfallen  auf  die: 


>t:i;it«hahnen 
Privatbabneu 
tacalbahnen  . 

lind 


Anlagecapital 

GnMen  Proo. 

7SO,<r>->.lrt4  -=  71-8."> 

i:w.777.7«2  =  1272 

17S.4Hl.4ft4—  1C4H 


im  Jahre 

1S94 
Gulden 

74ft,<US.S71 
1HS.SIW.744 

u;»,in:>.;>4i 


i  .<häi,ih4.:«»—  tiXMK)      1 0H7,sr>s  lrn; 


im  Jahre 

18SW 


Antagekosten 

Staaubahnen                     fl.  107.02s  fl.  102-74") 

Privatbahnen  .  .  .  •   .       .  lOti.UO  „  10.Y47H 

Localbahnen  SH.158  ,.  :«■•>:«> 

was  ein  richtigeres  ßild  der  Anlagekosten  giebt. 

(Für  die  Hauptgruppe  B,  städtische  Strassen- 
bahnen,  stellen  sich  die  durchschnittlichen  kilo 
metrischen  Anlagekosten  ftlr  1895  auf  fl.  76.470 
[1894  =  0.80.886];  für  die  Hauptgruppe  V.  lässt 
sich  ans  naheliegenden  Gründen  Kostenberechnung 
und  mithiu  auch  Durchschnitt  überhaupt  nicht  auf- 
stellen.) (Fortaetinng  folgt) 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

IUi  Krpru.lmiion  «Irr  in  .Ji.--.rr  ll.>*.rik 
rnlbaltraen  O  r  l  t >  n  ■  1 01  i  1 1  h  <•  1 1 «  n  t  <■  n 
wiril  Ulli  tJu.'ll.-i»»H|fjiln'  rn»url.(. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Der 
Eisenbahnminister  hat  den  Oberingenieur  Eduard 
Pichler  Edlen  v.  Deeben  und  den  Ministerial- 
vicesecretär  Oskar  Freiherrn  v.  Pnsswald  zu 
Ministerialsecretüren.  dann  die  Ministerialconcipisten 
Dr.  Max  Ritter  v.  Pichler.  Dr.  Arnold  Krasny. 
Dr.  Theodor  Zelinka.  Dr.  Albert  Speil  Ritter 
r.  Ostheim  und  Dr.  Franz  Deschka,  sowie  den 
Secretär  zweiter  Olasse  der  österreichischen  Staats- 
hnhnen,  Dr.  Max  Freiherrn  v.  Wimpffen,  zu 
Ministerialvieesecretüren  im  Eisenbahnministerium 
ernannt.  Der  Oberingenieur  Jakob  Ritter  v.  Mikuli 
wurde  zum  Kauralbe.  dann  wurden  die  Ingenieure 
Wolfgang  Freiherr  v.  Forstel,  Joseph  Fort- 
wangler,  Karl  Rosner  und  Adolph  Weisser 
zu  Oberingenieuren  im  Eisenbahnministerium  er- 
nannt. Der  Commissärsadjuoct  derGeneralinspectiot». 
Victor  Linger,  wurde  zum  Commissär,  der  Recb- 
uungsrevident  Franz  Swoboda,  der  Oberrevideut 
der  Staatsbahnen,  Hanns  Eckschlager,  und  der 
Official  der  Staatsbahnen,  Peter  Pacholik.  wurden 
zu  Rechnungsräthen  im  Eisenbahnministerium  er- 
nannt. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Hei 
den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  ergiebt 
sich  im  Monate  Januar  1897,  im  Vergleiche  zu 
demselben  Monate  des  Vorjahres,  beim  Personen- 


des  Verkehrswesens. 

verkehre  eine  Zunahme  der  Frequenz  um  79.713 
Personen  mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  28.410. 
Hiervon  entfallen  auf  die  westlichen  Staatsbahnen 
76.224  Personen  mit  fl.  24.095  und  auf  die  Staats- 
bahnen in  Galizien  3489  Personen  mit  fl.  4315. 
Im  Güterverkohre  ist  eine  Frequenzsteigerung  um 
189.522  Tonnen  mit  einer  Melireinnahme  von 
fl.  410.276  zu  verzeichnen.  Hiervon  kommen  auf 
die  westlichen  Staatsbahnen  152.444  Tonnen  mit 
tl.  279.894  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
37.078  Tonnen  mit  fl.  130.382.  Das  Frequenzplus 
dos  Gilterverkehres  der  westlichen  Staatsbahnen  ist 
auf  die  Mehrbeförderung  von  Eisen-  und  Stahl- 
schienen,  Erde,  Erze,  Getreide,  Kohle.  Mehl.  Rüben 
und  Steine  zurückzufahren,  wogegen  in  den  Artikeln 
Holz  und  Vieh  eine  Abnahme  des  Verkehres  stalt- 
gefunden hat.  Die  Weuigerverfrachtung  von  Holz 
ist  in  dem  Mangel  an  Schnee,  welcher  die  Her- 
stellung von  Schlittenbahnen  und  hierdurch  die 
Abbringung  des  Holzes  von  den  meist  hoch  situirten 
Lagerplätzen  ermöglicht  haben  würde,  begründet. 
Die  Staatsbahnen  in  Galizien  zeigen  bei  Erde,  Holz, 
Kohle,  Petroleum  und  Ziegel  eine  Steigerung,  bei 
Getreide  und  lebendem  Vieh  eine  geringe  Abnahme 
in  der  Frequenz. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Wie  all- 
jährlich, so  ist  auch  heuer  der  erste  Monat  des 
Jahres  hinsichtlich  der  Weiterentwicklung  des 
heimischen  Verkehrswesens  eine  ziemlich  stille 
Zeit  gewesen.  Der  Januar  bezeichnet  hierin  eine 
I  Ruhepause,  eine  Zeit  innerer  Sammlung;  das 
|  Actionsprogramm  des  Vorjahres  ist  für  die  kleineren 
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Unternehmungen  meist  bereits  zum  Abschlüsse 
gekommen,  dasjenige  des  laufenden  Jahres  noch 
nicht  spruchreif  geworden,  und  somit  ergiebt  sich 
ein   temporäres  Zurückhalten  des  Schrittes  von 
selbst.    Heuer  noch  mehr  als  im  vorigen  Jahre, 
wo  zur  gleichen  Zeit  die  parlamentarische  Be- 
handlung des  Handelsbudgets   die  beschauliche 
Ruhe  der  stillen  Saison   durch   einen  mitunter 
schneidend-scharfen  Luftzug  unterbrach.  Für  dies- 
mal sind  wir  noch  nicht  so  weit;  die  ohne  sonder- 
liche Emotionen,  aber  ziemlich  breitspurig  einher- 
schreitende  parlamentarische  Budgetdebatte  ist  noch 
nicht  beim  Portefeuille  des  Handelsrainisters  an- 
gelangt,   und    so    schwebt    Ober  dem  Actions 
Programme  der  Regierung  bezüglich   der  heuer 
zu  lösenden  Verkehrsfragen   noch  ein  undurch- 
dringliches Dunkel,   welches  zu  zerstreuen  dem 
Februar  vorbehalten  bleibt.  Diesem  Programme  wird, 
da  einige  principielle  und  einschneidende  Punkte 
berührt  werden  dürften,  mit  Interesse  entgegen- 
gesehen; und  es  ist  begreif  lieb,  dass  sich  bishiti 
die  private  Unternehmungslust  in  der  Enunciation 
der  geplanten  Actioneu  einige  Zurückhaltung  auf- 
erlegt. Einstweilen  constatirt  man  mit  Befriedigung 
die  günstigen  finanziellen  Resultate,  welche  die 
ungarischen  Transportanstalten   im  abgelaufenen 
Jahre  zu  verzeichnen  halten,  und  welche  nunmehr, 
in  vorläufigen  Ausweisen,  in  der  greifbaren  Ge- 
stalt ziffernlässiger  Präcision  bekannt  zu  weiden 
beginnen.    So  weisen  die  königl.  ungarischen 
Staatsbahnen  für  das  Jahr  1896  eine  Betriebs- 
einnahme von  fl.  91,250.264  aus.  d.  i.  um  den 
namhaften  Betrag  von   H.  7,425.078  mehr  als 
1895;  ihnen  zunächst  kommt  das  ungarische  Netz 
der  Südbahn  mit  fl.  7,695.547  (+204.366),  und 
die  ungarische  Strecke  der  Kaschau-Oderberger 
Bahn  mit  fl.  4,714.092  (+301.742);    auch  die 
Raab-Oedenburg-Ebenfurther    Bahn  weist 
bei  fl.  932.852  Einnahme  noch  ein  befriedigendes 
Plus  von  fl.  61.579  nnf,  und  nur  die  beiden  Fünf- 
kirchener Bahnen (Fflnfkircheri-Bai  es  fl. 444.600, 
Mohäcs-Fünfkirchener    Bahn    fl.  578.9511 
haben  gegenüber  1895  die  Mindereinnahmen  von 
fl.  7222,  respective  fl.  4658.   Alle  Hauptbahnen 
zusammenhaben  fl.  105.616.306  vereinnahmt,  gegen 
1895  mehr  um  fl.  7.981.385,  oder  756  Procent; 
da  das  Netz  der  Hauptbahnen  im  Jahre  1896 
keiuen    nennenswerthen  Zuwachs   erfahren  bat. 
kommt  obiges  Plus  durchaus  der  gesteigerten  Ver- 
kehrsintensilät  zugute.  Von  den  Localbahnen  sind 
noch  nicht  alle  provisorischen  Ausweise  publicirt 
worden,  so  dass  sich  die  Summe  der  Einnahmen 
noch  nicht  genau  angeben  lässt;  schätzungsweise 
lässt    sie    sich    mit    fl.    11,800.000  annehmen 
(4- 2,900.000),  was  einer  absoluteu  Steigerung  von 
24  5  Procenl  und,  bei  Berücksichtigung  des  Zu- 
wachses, einer  relativen  Steigerung  von  131  Pro- 
cent gleichkommt.  —  Vollständig  hat  übrigens  die 
Entwicklungsaction  auch  im  Januar  nicht  geruht: 
der  Szamosthalbahn  wurde  nämlich  die  (Jon- 
cession  für  die  Verlängerung  ihrer  Linie  ertheilt, 
und  zwar  für  die  29  Kilometer  lange  Strecke 


Bisztricz-Borgnhisztricz;  die  Bankosten  der- 
selben wurden  mit  fl.  780.000  =  26.896  pro  Kilo- 
meter festgesetzt.  —  Ein  interessanter  Incidenzfall, 
dessen  Ausgang  man  mit  einer  gewissen  Spannung 
entgegensieht,  hat  sich  auch  in  einer  Flussregulirungs- 
angelegenheit  ergeben.  Bekanntlich  hatdie  ungarische 
Regierung,  einverständlich  mit  der  österreichischen, 
dasProject  einer  Regulirung  der  March  ausarbeiten 
lassen,  welche  heuer  zur  Ausführung  gelangen  soll. 
Nun  hat  die  Stadtrepräsentanz  von  Pressburg  bei 
der  Regierung  gegen  die  Ausführung  des  Projectes 
petitionirt,  und  zwar  infolge  der  vom  städtischen 
Oberingenieur  Herrn  Send  lein  abgegebenen  Er- 
klärung, dass  durch  die  geplante  Marchregulirnng 
die  Stadt  Pressburg  einer  constanten  Hochwasser- 
gefahr ausgesetzt  sein  werde.  Dieser  Cassandraruf 
hat  in  der  Stadt  grosse  Beunruhigung  hervorgerufen, 
welche  in  der  erwähnten  Petition  ihren  Ausdruck 
gefunden  hat.    Hingegen  erklären  die  Regierung*- 
techuiker,  sowie  auch  solche  Fachautoritäten,  die 
au  der  Sache  nicht  direct  betheiligt  siud,  die  auf  - 
getauchten  Befürchtungen  für  gänzlich  unbegründet; 
das  Project  bezwecke  nichts  weiter,  als  den  trägen 
Lauf  der  unteren  March   durch  Vertiefung  des 
Flussbettes  und  Herstellung  eines  constanten  Ge- 
fälles zu  beschleunigen,  und  hierdurch  die  Ableitung 
der  Hochwässer  zu  erleichtern,  die  alljährlich  das 
Marchthal  zu  überfluthen  pflegen  und  sich  hier 
„versitzen''.   Ganz  zutreffend  wird  gegenüber  den 
Befürchtungen  darauf  verwiesen,  dass  durch  die 
Regulirung  keine  grösseren  Wassermengen  als  bis- 
her der  Donau  oberhalb  Pressburg  werden  zugeführt 
werden,  da  ja  das  Niederscblagsgebiet  der  March 
dasselbe  bleibt  wie  vorher;   und  dass  darin,  dass 
die  Ableitung  der  gleichen  Wassermenge  regel- 
mässiger und  ungehinderter  gemacht  wird,  doch 
unmöglich  eine  Gefahr  für  die  unterhalb  der  March 
mündung  liegenden  Ufer  erblickt  werden  könne. 
Ueber  den  Ausgang  der  Angelegenheit  werde  ich 
seinerzeit  berichten.  —  Eine  andere,  ziemlich  ver- 
wickelte und  theilweise  strittige  Regulirungsange- 
legenheit  hat  im  Januar  ihre  befriedigende  Lösung 
gefunden;  am  18.  Januar  hat  nämlich  im  Acker- 
bauministerium eine  Oonferenz  stattgefunden,  bei 
welcher  die  Differenzen  der  Teraes-Begatbal- 
Regulirungsgesellschaft    mit   der  Regierung 
und  mit  den  Gläubigern  ausgetragen  wurden.  Die 
Regierung  garantirt  der  Gesellschaft  eine  Couverti- 
rungsanleihe  von  12  Millionen  Gulden,  und  trägt 
deren  Annuitäten  bis  zur  Höhe  von   1  Million 
Gulden  selbst;  dagegen  verpflichtet  sich  die  Gesell- 
schaft, für  die  noch  restirenden  Inundationsschutz- 
arbeiten  neuerlich  fl.  2,178.000  zu  investiren,  sämmt- 
licbe  schwebende  Fragen  zur  Lösung  zu  briugen,  und 
die  alten  Schulden  an  das  Aerar  zu  tilgen.  Diese 
Transaclion  hat  auch  für  das  Verkehrswesen  eine 
hohe  Bedeutung,  als  durch  sie  die  endliche  Erfüllung 
eines  berechtigten  Wunsches  der  interessirten  Gegend 
gesichert  wird,  nämlich  die  Schiffbarmachung  des 
Begacanales.  —  Die  Betriebseinnahmen  der  unga- 
rischen Eisenbahnen  haben,  nach  amtlicher  Pnbli- 
catinn,  im  Monate  Oclober  1896  betragen: 
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Konigl.  ungarische  Staatsbahnen 
Pttnfkirchen-Barcscr  Bahn  .... 
Kasehau-Oderberg.  Bahn,  ong.  Theil 
Mohic.a-Fünfkirehener  Bahn  .  .  . 
Sudbahii,  ungarisches  Netz  .... 
RaAt.-Oedenbnrg-Ebeiifiirther  Bahn 

Summe   .  10.005 

Hierzu  sämintliobe  Vicinalbahuen  .  l,2ltl.4!K) 


6  u 
«.»,081.700 
41  .MMl 
430l)»i6 
n4  65o 
780.442 


I  d 

I 

+ 
■I- 


o  n 

:«f)511 

4.220 
32.543 


Zusammen  . 
Betriebseinnahmen  vom 
tober  1890: 

Hauptbahnen  

Vieinalbahnen  


4-  •AA.Wl 
+  12<t.8S4 


.  ii.7io.irio 

1.  Januar 

0  ii  1 
80.196.444 

9.820.672 


+  491.507 
bin  :U.  Co- 
li p  ii 

+  1,145.20s 


iNi.017.UtS 


1  7.017  «oh 

M.  W. 


Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Mail  schreibt  uiu 
aus  Teplitz:  Nach  den  iu  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  31.  Januar  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

W    a   g    *  ii 
bestellt  beigestellt  1896 
Von  der  Aussig-Teplitaer  Eisenbahn'il.OTO     21.176  =  21. 583 
.  deu  k.  k.  österr.  Staatsbahtien  .  28.780     23.098  =  22 M> 
.  der  Buschtebrader  Eisenbahn  .  641«      0.424^  0.427 
daher  zusammeu  .  r. 1.272     51.298  =  50102 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vorn  IG  bis  .11  Januar 
1897  wurden 

\\    ;i    s    e  ii 
l.estellt    beigestellt  lMH'i 
Von  den  k.  k.  »sterr.  Staatsbahnen  .  .  3287      11273  =  3ti.'<2 
Von  den  böhm.  Comnifroial lehnen  .  .    307        3(i7  =  3W 


Malier  tnitmintn  .  .  .  3.MV4 


HnflO  —  .flfil 


Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und 
Slrassenbahnwesmis  in  Wien.  Auf  der  Tagesordnung 
der  am  28.  Deceubcr  v.  J.  stattgefundenen  Silzung  befand 
»ich  ein  Vortrag  des  Civilingenieur*  E.  A.  Ziffer  über 
diu  von  der  IX.  Generalversammlung  des  Inter- 
nationale!) permanenten  Strastenbahnvereines  ge- 
fassten  Beschlüsse.  In  «einen  einleitenden  Ausführungen 
wies  der  Redner  auf  die  führende  Bolle  hin,  welche  diesem 
Vereine  auf  dem  so  wichtigen  Gebiete  des  Loeal-  nnd 
Sfrassenbahnwesens  zugewiesen  ist.  Der  in  Stoekholm  Ende 
A  neust  1896  stattgehabten  IX.  Generalversammlung  wurde 
ein  reichhaltiges  Arbeitsprogramm  vorgelegt,  welahes  18 
Kaohfragen  nmfasste.  Der  Vortragende  skizzirtc  sodann  der 
Reihenfolge  naoh  den  VerhandlungspDiig  der  einzelnen  Pro- 
erammpunkte,  denen  er  die  hierauf  gefliesten  Resolutionen 
anschloss.  Bei  dem  grossen  Umfange  der  Tagesordnung  ver- 
einigte sieh  naturgemäss  das  Hauptinteresse  auf  jene  Gegen- 
stände, welche  für  das  Strassenbahnwesen  von  tief  ein- 
schneidender Bedentang  sind  und  die  in  diesem  Berichte 
auch  hervorgehoben  werden  sollen.  Eine  lebhafte  Debatte 
veranlasste  die  von  C.  de  Burlet,  Generaldirektor  der 
heldischen  „Sooiete  nationale  dea  chemins  de  fer  Vicinaui", 
hearbeitete  Frage  Ober  die  „Vor-  und  Nachtheile  der 
Geleiseanlagen  auf  dem  Strassenkörper  oder  auf 


eigenem  Planum  ,  deren  l^isuug  von  zahlreichen  loealen 
und  finanziellen  Umstanden  abhängig  wird.  Naoh  dem  Be- 
richte des  Ingenieurs  Kessels  wurde  die  rationelle  „An- 
wendung des  Salzes  zur  Sehneerei  nigung"  empfohlen. 
Die  Frage  der  „Construction  des  Oberbaues  au- 
'auslieh  der  Umwandlung  des  l'ferdebetriebes  in 
elektrischen  De  trieb"  wurde  von  dem  Baurathe  Fischer- 
Dick,  stellvertretender  Direetor  der  „Grossen  Berliner 
I'ferdecisenbabngesellsebaft  ,  in  erschöpfender  Weise  be- 
handelt und  hierbei  die  Resolution  beschlossen,  dass  in 
diesem  Falle  der  Oberbau  verstärkt  und  die  Stösse  dein  er- 
höhten Wageiigewichte  möglichst  widerstandsfähig  construirl 
werden  sollen.  Die  Frage  über  .Neue  Erfindungen  und 
Fortschritte  bei  deu  mechanischen  Motoren  für 
den  Betrieb  von  Strassen-  und  Kleinbahnen",  deren 
Referat  Redner  erstattet  hatte,  wurde  in  einer  Vollständig- 
keit dargeboten,  wodurch  das  gegenwärtige  Stadium  dieses 
eine  hohe  Tragweite  beanspruchenden  Gegenstandes  voll- 
kommen und  in  allen  Details  beleuchtet  erscheint.  Der  Be 
rieht  behandelt  die  Dampfwagen  (Rrunner.  Helpaire,  Thomas 
und  Rowan),  dann  das  System  Serpollet,  die  feuerlose  Lo- 
i-omotive  (Lamm  et  Franc«]),  die  Press-  oder  Druckluft- 
motoren (System  Mekarski  und  Fopp- Conti),  die  Strassen- 
bahnen  mit  Seilbetrieb,  die  Gasmotoren  (System  Lübrig, 
Daimler  und  Börnig),  den  elektrischen  Aecumulatorenbetrieb 
(.System  Schäfer  und  Heiuemann,  Waddel-Entz),  ferner  die 
neuen  Accumulatoren wagen  der  Soeiete  pour  1»  transmission 
■le  Ii»  force  par  l'Eleetricite.  den  elektrischen  Aceumulatoren- 
hetrieb  in  New-York,  die  Austria-Accumulatoreu  für  Trainwaya 
I  System  Engl),  die  combinirten  elektrischen  Stmsseubahn- 
systeme  (Aecumulatorenbetrieb  in  Verbindung  mit  ober- 
irdischer Stromzuleitung,  elektro-pm-umatiscbe  Strassenbahn. 
System  Wertbeim),  den  elektrischen  Betrieb  mit  unter- 
irdischer Strouizufohrung  (System  Klette)  und  andere  Systeme 
nnd  endlieh  den  elektrischen  Strassenbetricb  mit  Strom- 
Zuführung  im  Strassen-  oder  Bahnniveau  (geschlossener  Zu- 
leitungsoanal,  beziehungsweise  Contactkaateu)  uach  den 
Systemen  Glaret  et  Vuilluumir  und  Kfizik.  Die  Schlitss- 
lolgerungen  dieses  umfangreichen  Elaborates,  denen  auch 
von  der  Generalversammlung  zugestimmt  wurde,  gipfeln 
darin,  dass  die  Wahl  des  Motors-  und  ßetriebsyatemes  von 
den  Terrain-  und  sonstigen  Verhältnissen,  wie  Neigung« 
Richtung,  linge  der  Balm,  Art  und  Dichte  des  Verkehres, 
Fahrgeschwindigkeit  und  Sicherheit  desselben  etc.  abhängt 
und  nicht  minder  die  finanziellen  Erfordernisse  von  inaass- 
gebendem  Einflüsse  sind.  Sehr  interessant  gestaltete  sieh 
auch  der  von  dem  Ingenieur  van  Vloten  verf aaste  Berieht: 
„Ueber  die  Störungen  des  Telegraphen-  und 
Tel  eph  on  betrieb  es,  sowie  die  Beschädigungen  an 
den  metallischen  unterirdischen  Wasser-  und 
Gasleitungen.  Dieser  Bericht  eonstatirt  die  Ursachen 
der  störenden  Einwirkungen  und  bezeichnet  die  verschiedenen 
in  Anwendung  zu  bringenden  Schutzmittel.  Ein  zweiter, 
gleichfalls  von  van  Vloten  vorgelegter  Bericht  hatte  zum 
Gegenstande  „Den  durchschnittlichen  Stromver- 
brauch in  Wattstunden  und  deren  Erzeugungs- 
kosten". Der  von  H.  Geron,  Direetor  der  Kölnischen 
Straßenbahn,  erstattete  Bericht  über  die  „Fahrge- 
schwindigkeiten" wurde  zum  Gegenstande  einer  ein- 
gehenden Debatte  gemacht  and  hierbei  folgende  Sobluss- 
folgerungen  angenommen:  Für  Dampfatrassenbabnen  im 
Vororteverkehre  und  zur  Verbindung  mit  Ortschaften  iinler- 
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einander  knnn  bei  gut  ausgerüsteter  Buhn  eine  Maximal- 
geschwindigkeit  bis  zu  30  Kilometer  pro  Stunde  zugelassen 
werden,  für  das  Innere  der  Ortschaften  bieten  12  Kilometer 
keine  Gefahr;  das  Gleiche  gelte  auch  für  elektrische  Bahnen, 
sofern  sie  denselben  Zwecken  dienen,  für  den  innerstädtisehen 
Verkehr  erscheint  eine  Geschwindigkeit  von  12  bis  18  Kilo- 
meter empfehlenswert^  für  den  Pferdebetrieb  würde  eine 
Erhöhung  der  Geschwindigkeit  ansustreben  sein.  Eine  ani- 
uairte  Discnssion  rief  auch  das  Referat  des  Directors 
G.  Hippe  der  Mrinohener  Strassenbahnen  hervor,  welches 
sich  mit  den  „Schutzvorrichtungen  an  den  Wagen'' 
beschäftigte.  Diese  Frage  erfordert  nach  Ansicht  der  Ver- 
sammlung noch  ein  weiteres  Studium,  doch  erscheine  als 
Haaptbedij]!.'iiiig  die  Anwendung  von  guten  Bremsen  und 
die  Anbringung  der  Schutzvorrichtungen  dicht  vor  den 
Rädern.  Das  in  grossen  Zögen  von  dem  Vortragenden  ver> 
«nsehaulichte  Bild  über  die  Ergebniese  der  Verhandlungen 
dieses  Vereines  kann  mit  Befriedigung  aufgenommen  werden, 
da  hierdnroh  die  hohe  Bedeutung  dieser  internationalen  Ver- 
einigung für  alle  wichtigen  Fragen  des  Strassen-  und  Klein- 
bahnwesens unverkennbar  vor  Augen  tritt.  Zum  Schlüsse 
seines  anregenden  Vortrages  sprach  Civilingenieur  Ziffer 
den  Wunsch  aus,  dass  die  Bestrebungen  des  Internationalen 
permanenten  Strassenbahnvereines  auch  bei  uns  in  Oester- 
reich zum  Nutzen  der  Interessenten  und  der  Bevölkerung 
kräftige  Unterstützung  nnd  Würdigung  finden  mögen. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  fit>- 
schrieben:  Die  deutschen  Eisenbahnen  (exclusive 
bayerische)  vereinnahmten  im  Januar  1897  aus 
dem  Personenverkehre  Mark  23,221.031,  d.  i.  Mark 
948.644  oder  pro  Kilometer  2*97  Procent  mehr  als 
im  Januar  1896;  aus  dem  Güterverkehre  Mark 
73,342.437,  d.  i.  Mark  2,639.606  oder  pro  Kilo- 
meter 2  36  Procent  mehr.  Die  bayerischen  Staats- 
babnen  ergnben  im  Januar  ein  Plus  von  Mark 
391.113.  —  Bei  Kerathung  des  Etat«  der  Bauver- 
waltung im  preussischen  Abgeordnetenbause  wurde 
beim  Titel  „Gebalt  des  Ministers1'  von  einem 
nationalliberalen  Abgeordneten  wieder  angeregt, 
die  preussisebe  ßaurerwaltung  von  der  Eisen- 
bahnverwaltnng  abzuzweigen,  und  dafür  ein 
eigenes  Ministerium  zu  errichten.  Minister  Thielen 
erwiderte,  das  Ressort  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  sei  allerdings  sehr  umfangreich,  aber  bei 
der  ausreichenden  Organisation,  sowie  entsprechen- 
den Zahl  von  thatkräftigen  Mitarbeitern  sei  es 
immerhin  zu  bewältigen;  eine  Trennung  sei  für 
beide  Abtheilungen  nicht  erwünscht,  da  zwischen 
ihnen  zu  vielfache  Berührungspunkte  —  z.  ß.  beim 
Kleinbahnwesen,  bei  den  Anschlüssen  der  Eisen- 
bahnen an  Ströme  und  Hafen  —  vorhanden  seien; 
eine  Lostrennung  sei  so  schwierig,  dass  der  Minister 
sich  keine  guten  Fruchte  davon  versprechen  könne. 
Bei  dieser  Gelegenheit  fanden  Übrigens  grosse 
principielle  Debatten  nicht  statt.  Der  Minister 
äusserte  noch  betreffs  elektrischer  Bahnen,  die 
Verbindung  des  Accuroulatorenbetriebes  mit  der 
oberirdischen  Leitung  scheine  das  relativ  Beste  zu 
sein.   Von  agrarischer  Seite  wurde  wieder  gegen 


Canäle  Uberhaupt,  weil  sie  die  Einfuhr  ausländi- 
schen Getreides  begünstigten,  losgezogen,  und 
speciell  die  Etatsüberscbreitung  von  15  Millionen 
Mark  beim  Dortmund-Emscanal  bemängelt.  Der 
Minister  äusserte  sich  ziemlich  kühl  zur  Sache; 
der  Canal  möge  1886  überschätzt  worden  sein,  ob 
er  1886  die  betreffende  Vorlage  eingebracht  haben 
würde,  könne  er  nicht  sagen.  Jetzt  müsse  der  Canal, 
trotz  der  Etatsüberscbreitung,  selbstverständlich 
fertig  gebaut  werden.  —  Anderweitig  ist  übrigens 
jetzt  wieder  von  grossen  Canalplänen  —  Zukunfts- 
musik —  die  Rede.  In  Berlin  hat  eine  vom  Bunde 
der  Industriellen  einberufene  Versammlung  die  Her- 
stellung einer  Wasserstrasse  Berlin-Stettin 
berathen,  und  will  auf  die  Einbringung  einer  ent- 
sprechenden Vorlage  im  Landtage  hinwirken. 
In  die  betreffende  Commission  wurden  gewählt 
Geh.  Rath  Reuleaux,  Geh.  Rath  Wittich,  Professor 
ßubendey  -  Cbarlotteoburg  u.  A.  Und  während 
noch  das  Project  des  Mittellaodcanales  in 
weiter  Ferne  steht,  wird  schon  ein  zweiter  ähn- 
licher Plan  erörtert,  der  Küstencanal,  der  gleich- 
falls Rhein,  Weser  und  Elbe  verbinden  soll.  — 
Nach  dem  Etat  für  1897/98  sind  für  die  preussi- 
schen Staatsbahnen  bei  durchschnittlich  54.210  Ar- 
beitern Mark  32,769.000  Lohnausgabe  eingestellt. 
1895/96  betrug  die  wirkliche  Auagabe  an  Löhnen 
bei  durchschnittlich  47.125  Arbeitern  Mark 
28,123.000.  —  Minister  Thieleu  hat  daran  erinnert, 
dass  die  höchste  zulässige  Geschwindigkeit  für 
Kleinbahnzüge  die  für  die  Nebeneisenbahnen 
statthafte  Höchstgrenze  nicht  überschreiten  darf, 
firössere  Geschwindigkeiten  als  30  Kilometer  in 
der  Stunde  bis  zu  der  grössten  zulässigen  Ge- 
schwindigkeit von  40  Kilometer  sind  nur  auf  voll- 
spurigen  Bahnstrecken  mit  eigenem  Bahnkörper 
bei  Erfüllung  gewisser  Bedingungen  statthaft.  Bei 
Kleinbahnen  bedarf  ausnahmsweise  Geschwindig- 
keit von  mehr  als  30  Kilometer  besonderer  Ge- 
nehmigung. —  Während  es  bisher  möglich  war, 
durch  Staatsbeihilfen  in  Höbe  von  durch- 
schnittlich nicht  voll  Mark  7000  auf  den  Kilo- 
meter das  Zustandekommen  von  etwas  Ober  1000 
Kilometer  Kleinbahnen  in  Preussen  zu  ermög- 
lichen, wird  man  nach  offieiöser  Angabe  in  den 
östlichen  Provinzen  circa  Mark  10000  pro  Kilo- 
meter brauchen.  —  Schon  vielfach  hat  man  im 
Interesse  der  grossen  deutschen  Buchenwälder  auf 
vermehrten  Gebrauch  von  Bucbeuscbwellen,  die 
noch  nicht  2  Proceut  der  Holzschwellen  auf 
deutschen  Eisenbahnen  ausmachen,  hinzuwirken 
gesucht.  Kiefern-  und  Eichenschwellen  werden 
aber  grösstenteils  aus  dem  Auslande  imporlirl. 
Neuerdings  wird  darauf  hingewiesen,  dass  die 
französische  Ostbahn  im  grossen  Umfange  buchene 
Schwellen  verwendet,  die  mit  carbolsäurebaltigem 
Tbeeröl  getränkt  sind  und  noch  viel  haltbarer 
sein  sollen  als  eichene  Schwellen.  Die  interessante 
Frage  wird  von  Eisenbahn  -  ßetriebsdirector 
A.  Schneidt  in  Strassburg  in  der  „Zeitschrift  für 
die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens ",  Neue  Folge, 
Ergänzungsheft  1896.  behandelt. 
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Die  Entwicklung  des  Eisenbahntarifweseiis 
in  Ungarn  1846  bis  1896.  Von  Louis  Jellinek. 
Inspector,  und  Josef  Gouda,  Tarifreferent  der 
königl.  ungarischen  Staatsbahnen.  Budapest  1897. 
Im  Selbstverläge  des  Verfassers. 

Die  Direction  der  ungarischen  Staatsbabnen 
hat  aus  Anlass  der  Millenniumsfeier  und  des  fünfzig- 
jährigen Jubiläums  der  ungarischen  Eisenbahnen 
die  genannten  Verfasser  mit  der  Aufgabe  betraut, 
die  geschichtliche  Entwicklung  des  Tarifwesens  der 
ungarischen  Staatsbahnen  zur  Darstellung  zu  bringen. 

Das  in  zwei  Bänden  erscheinende  Werk  muss 
als  ein  Gewinn  der  Eisenbahnfachliteratur  begrüsst 
werden:  denn  eine  Arbeit,  welche  die  Richtung 
und  den  Gang  der  Entwicklung  der  ungarischen 
auf  die  volkswirtschaftlichen  Verhältnisse  Einfluss 
übenden  Tarife  systematisch  und  in  chronologischer 
Reihenfolge  bebandelt,  ist  —  wie  es  die  Verfasser 
mit  Recht  behaupten  —  bis  jetzt  noch  nicht  er- 
schienen; nach  dieser  Richtung  füllt  daher  das 
Werk  eine  Lücke  in  der  Fachliteratur  aus. 

Die  Verfasser,  die  sich  in  ihrer  amtlichen 
Stellung  mit  Tarifangelegenheiten  schon  seit  Jahren 
befassen,  waren  gewiss  berufen,  auf  Grund  ihrer 
cesammelten  Fachkenntnisse  die  Geschichte  der 
Entwicklung  des  Eisenbabntarifweseus  zu  schreiben, 
und  sie  haben  diese  Aufgabe,  insoweit  es  das  nur 
mit  vieler  Milbe  auffindbare  Material  ermöglichte, 
auch  gründlich  gelöst. 

Der  soeben  erschienene  erste  Band  bebandelt 
in  zehn  Abschnitten  jenen  Einfluss.  welchen  die 
Staatsgewalt  auf  das  Tarifwesen  direct  und  indirect 
ausgeübt  hat.  Beginnend  mit  dem  ersten  ungarischen 
Eisenbabngesetze,  dem  Gesetzartikel  XXV  vom  Jahre 
1836:  „Von  den  Privatunternehmungeu  zur  Forde- 
rung des  allgemeinen  Wohles  und  des  Handels " 
machen  uns  die  Verfasser  mit  dem  Wesen  all  jener 
Gesetze,  Normativverordnungen  mit  Gesetzeskraft, 
sowie  der  von  Fall  zu  Fall  erschienenen  Ministerial- 
Verordnungen  und  Erlässe  betraut,  welche  auf  die 
Gestaltung  der  Eisenbabntarife  von  Einfluss  waren 
und  auch  derzeit  sind.  Zur  Beleuchtung  der  Inten- 
tionen der  jeweilig  getroffenen  Verfügungen  bieten 
die  Verfasser  auf  Grund  von  Originaldokumenten, 
Verhandlungsprotokollen  etc.  eingehende  Erklä- 
rungen, wodurch  der  Werth  und  Nutzen  des  Buches 
nur  noch  gesteigert  wird.  Zur  Hebung  des  Interesses 
dienen  auch  die  emsig  gesammelten  historischen 
Daten  aus  der  Kinderzeit  der  Eisenbahnen,  welche 
der  Monographie  den  Charakter  eines  wahren  Quellen- 
werkes verleiht. 

So  ist  z.  B.  bemerkenswert!),  dass  gelegentlich 
der  Verhandlungen  bezüglich  des  ersten  ungarischen 
Eisenbahngeeetzes  vom  Jahre  1836  im  Parlamente 
viele  Stimmen  laut  wurden,  dass  es  eine  Schädigung 
der  Adelsprivilegien  wäre,  durch  das  Gesetz  Privat- 
untemehmungen  das  Recht  zuzusprechen,  wonach 


dieselben  für  den  Gebrauch  der  Eisenbahn  von 
jedermann,  also  auch  von  den  Adeligen  eine  Be- 
zahlung fordern  dürfen.  Andere  hielten  es  zwar 
für  gestattet,  dass  auch  der  ungarische  Edelmann 
Eisenbahnen,  welche  von  Privateu  oder  Actieti- 
gesellscbaften  erbaut  werden,  nur  gegen  Bezahlung 
benützen  dürfe,  für  die  Benützung  von  auf  Staats- 
kosten erbauten  Eisenbahnen  dürfte  jedoch  von  deu 
Adeligen  auch  ihrer  Ansicht  nach  keine  Bezahlung 
beansprucht  werden,  da  derselbe  sich  doch  auch 
der  anderen  öffentlichen  Strassen  unentgeltlich  be- 
dienen könne. 

Aehnlicbe  interessante  Daten  enthält  das  Werk 
in  grosser  Menge  und  wird  demzufolge  gewiss  sich 
auch  einen  weiteren  Leserkreis  schaffen. 

In  je  einem  Abschnitte  sind  behandelt:  Die 
auf  die  Tarife  bezughabenden  Verfügungen  der 
Eisenbahnbetriebsordnung,  die  Entwicklung  des 
Betriebsreglements,  die  Bestimmungen  des  inter- 
nationalen Liebereinkommens  und  des  Betriebs- 
reglements etc.,  wobei  jeder  Punkt  von  erläutern- 
den Bemerkungen  begleitet  erscheint. 

Ein  höchst  interessanter  Tbeil  des  Werkes  ist 
der  Abschnitt,  welcher  die  auf  die  Tarife  Bezug 
habenden  Bestimmungen  der  Concessionsurkundun 
sämmtlicher  ungarischer  Eisenbahnen  behandelt  und 
eine  treue  Schilderung  der  Bestrebungen  der 
ungarischen  Regierungen  ist,  die  Eisenbabutanfc 
zu  einem  im  luteresse  des  allgemeinen  Wohles 
stehenden  Factor  zu  gestalten. 

Nach  der  Erläuterung  vieler  älterer  und  auch 
derzeit  in  Kraft  bestehenden  Verordnungen  und 
Erlässen  enthält  der  erste  Band  eine  Reibe  von 
Anhängen,  in  welchen  die  ältesten  Bestimmungen 
für  Personen-  und  Sachentransporte  vollinhaltlich 
reproducirt  sind.  Dieser  Theil  wird  schon  deshalb 
die  Aufmerksamkeit  der  Fachkreise  auf  sich  lenken, 
weil  derselbe  zeigt,  aus  welchen  primitiven  Be- 
stimmungen sich  unser  Tarif weseu  zu  dem  heutigen 
mächtigen,  eingehende  Studien  involvirenden  Sjstem 
entwickelt  hat. 

Ohne  Zweifel  wird  das  vorliegende  Werk 
nicht  nur  das  Interesse  der  Fachkreise,  sondern 
auch  jenes  Leserpublicnms  erwecken,  welches 
sich  mit  national-ökonomischeu  Fragen  überhaupt 
befasst. 

Vorkenntnisse  für  den  äusseren  Eisenbahn- 
betrieb. Gemein  fasslich  bearbeitet  von  J. 
Brosius  und  R.  Koch.  Dritte,  vermehrte  und 
verbesserte  Auflage.  Wiesbaden,  Verlag  von 
J.  F.  Bergmann  1806. 

Das  von  den  Verfassern  der  rühmlichst  be- 
kannten Schrift:  „Die  Schule  des  Locomotivführers" 
unter  dem  Oollectivnamen  „Der  äussere  Eisenbahn- 
betrieb" herausgegebene  Werk  erscheint  in  dritter 
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Auflage  in  vier  Bauden,  deren  erster  vorliegt.  Wie 
die  Verfasser  im  Vorworte  sagen,  ist  das  Buch  ge- 
schrieben: „Unter  Berücksichtigung  der  hauptsäch- 
lich in  Frage  kommenden  Beamten  (dem  Worte 
kommt  hier  die  in  Deutschland  übliche  Bedeutung 
zn),  bei  denen  nur  die  guten  Kenntnisse  der  Volks- 
schule vorausgesetzt  sind,  während  es  zugleich  doch 
auch  dem  besser  vorgebildeten  und  iu  seinem 
Fache  weiterstrebenden  Beamten  dienen  soll."  Die 
Schwierigkeiten  bei  Abfassung  eines  Werkes,  das 
sieb  an  I^eserkreise  von  so  ungleichartigem  Bildungs- 
grade wendet,  waren  naturgemäss  bei  diesem,  dein 
ersten  Bande  am  grössten,  denn  was  hier  unter 
dem  Titel  .Vorkenntnisse  für  den  äusseren  Eisen- 
bahnbetrieb'' geboten  wird,  ist  nichts  anderes  ah 
eine  allerdings  sehr  cursorische  Behandlung  der 
Zeicheukunde,  der  Elemente  des  algebraischen 
Rechnens,  der  Geometrie  und  einige  Abschnitte 
der  Physik,  namentlich  der  Mechanik.  Im  Capitel 
Mechanik  erscheint  vorzugsweise  auf  den  Eisen- 
bahnbetrieb Rücksicht  genommen,  denn  hier  sind 
nebst  der  reinen  Mechanik  Einrichtungen,  als 
Krahne,  Wägevorrichtungen,  wie  sie  im  Eisenbahn- 
betriebe vorkommen,  etc.  besprochen. 

Ob  nun  der  einfache,  oder,  um  mit  den  Ver- 
fassern zu  sprechen,  der  mit  den  „guten  Vorkennt- 
nissen der  Volksschule"  ausgerüstete  Mann  das  in 
dieser  Auflage  sogar  erweiterte  Capitel  „Buchstaben- 
rechnung" mit  Nutzen  lesen  wird,  das  wageu  wir 
keineswegs  zu  bejahen.  Da  andererseits  Leser, 
welchen  die  algebraische  Ausdrucksweise  bekannt 
ist,  mühelos  im  Stande  sein  werden,  deu  elemen- 
taren Darstellungen,  wie  sie  im  Buche  weiterhin 
vorkommen,  zu  folgen,  so  ist  der  Werth  des  ge- 
nannten Oapitels  nicht  recht  erfindlich,  uud  wir 
sind  der  Ansicht,  dass  seine  vollständige  Beseitigung 
dem  Buche  nur  zum  Vortheile  gereichen  ki'mute. 

Heute  mögen  wohl  Viele  gerade  aus  jenen 
Kreisen,  deren  Fachbildung  und  geistiges  Niveau 
zu  heben  in  der  Absicht  der  Verfasser  liegt,  durch 
dieses  Capitel  von  der  Vertiefung  in  den  weitereu 
Inhalt  des  Buches  zurückgeschreckt  werden.  Hand 
in  Hand  mit  der  völligen  Beseitigung  die.ses  Ab- 
schnittes müsste  eine  möglichste  Beschränkung  im 
Gebrauche  mathematischer  Ausdrücke  überhaupt 
platzgreifen  und  stets  dürften  sie  nur  in  der  Art 
verwendet  werden,  dass  sie,  ohue  das  Verständuiss 
der  nicht  mathematisch  gebildeten  Leser  irgendwie 
zu  stören,  den  anderen  eine  willkommene  Bar- 
stellung des  Gebotenen  iu  der  ihnen  gelaufigen 
knappen  algebraischen  Ausdrucksweise  brächten. 
Auf  verschiedene  Weise,  etwa  durch  Ausschaltung 
der  mathematischen  Behandlung  aus  dem  übrigen 
Teste,  liesse  sich  das  erreichen. 


Immerhiu  sind  die  Anforderungen,  weiche 
das  Buch  in  seiner  jetzigen  Gestalt  au  die  Vor- 
bildung seiner  Leser  stellt,  nicht  allzu  hohe,  dabei 
wird  es  selbst  für  den  akademisch  gebildeten 
Eisenbahnbeamten  ein  vorzügliches  Behelf  abgeben, 
denn  es  bietet  die  beste  Gelegenheit,  sich  Ober 
das  weitverzweigte  Gebiet  der  Eisenbahntechnik, 
das  der  Einzelne  in  allen  Details  zu  beherrschen 
ausser  Stande  ist,  einen  guten  Ceberblick  zu 
schaffen.  nt. 

Die  Secundftreleuiente.  Auf  Grundlage  der  Er- 
fahrung dargestellt  von  Dr.  Paul  Schoop. 
III.  Theil.  Ueber  deu  Zink-,  Kupfersammler  uud 
deu  Zink-,  Bleisammler  nebst  der  Verwendung 
von  Accumulatoreu  für  Eisenbahnwagenbeleuch- 
tung, elektrische  Schiffe  und  Slrassenbahnwageu. 
Halle  a.  S.  Verlag  von  Wilhelm  Knapp  1896. 

Die  Bolle,  welche  die  Accumulatoren  bei  der 
Meleuchtung  der  Eisenbahnwagen  spielen,  und  die 

:  Hoffnungen,  die  ihrer  Vervollkommnung  sowohl  zu 

I  dem  gedachten  Zwecke  als  auch  behufs  Fort- 
bewegung    von     Fahrzeugen  entgegengebracht 

:  werden,  lassen  es  gerechtfertigt  erscheinen  die 

j  Aufmerksamkeit  unserer  Leser  auf  dieses,  zunächst 
für  den  Elektrotechniker  von  Fach  geschriebene 
Buch  zu  lenken.  Nachdem  verschiedene  Arten  der 

1  Accumulatoren  ihrer  Zusammensetzung,  sowie  ihrer 
Wirkungsweise  nach  behaudelt  sind,  wendet  sich 

:  der  Verfasser  zur  Besprechung  der  elektrischen 
Beleuchtung  der  Eisenbahnwagen.  Als  Resultat  einer 
Berechnung,  die  er  zum  Vergleiche  der  Kohlen  der 
Oelgasbeleuchtung  mit  der  elektrischen,  bei  welcher 

:  der  Strom  von  Accumulatoren  geliefert  wird, 
durchfuhrt,  erhält  er  die  Einricbiuugskoston  für 
beide  gleich,  die  Betriebskosten  bei  Annahme  eiuer 
Wasserkraft  für  die  elektrische  Beleuchtung  um 
die  Hälfte  geringer  als  jene  für  die  Oelgas- 
beleuchtung. 

Bezüglich  der  im  letzten  Capitel  besprochenen 
Auweudung  der  Accumulatoren  für  die  Traetion 
von  Wagen  spricht  sich  der  Verfasser  zwar  nicht 
skeptisch,  doch  immerhin  sehr  zurückhaltend  aus. 
Nach  ihm  ist  es  einzig  die  hohe  Amortisationsquote, 

:  welche  die  erfolgreiche  Anweuduug  der  Accumu- 

'  latoren  zu  Tractionszweckeu  bisher  hinderte.  Es 
erscheint  ihm  wahrscheinlich,  dass  die  Lösung 
dieser  rein  elektrochemischen  Frage  im  wissen- 
schaftlichen Laboratorium  weit  eher  als  auf  dem  Ge- 
biete der  Praxis  gefunden  werden  wird;  wobei  er 

]  deu  Bleiaccumulator,  als  zur  Zeit  allen  anderen 
Combinuatioueu,  also  auch  dem  Kupferaccumulator 
überlegen  und  als  entsprechend  entwicklungsfähig 
bezeichnet. 


Für  dl«  R«<Urbon  «•rantwurtiii'b :  Sigmund  Mnnncuriiria.  -  A  lUrUvbrn'«  Verl««  in  Wim   -K.uk  Hol burbdrmkerei  t  »rl  Fromm«  in  Wim. 
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Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  die  effeetiven 
Anlagekosten  demnach  erhöht  um  fl.  61,276.204; 
von  dieser  Erhöhung  entfallt  auf: 

a)  Bau  neuer  Linien: 
Staatsbahnen    .  .  .  fl.  12.327.79J 
Privatbahnen    .  .  .  „  — 

Localbahnen     .  .  .  ,  25,310.640    II.  37,638.432 

b)  Ergäozungsbauteu: 

Staatsbahnen  .  .  .  fl.  7,381.855 
Privatbahneu  .  .  .  „  578.047 
Localbahnen    .  .  .  „    2.323.056    fl.  10,282.958 

c)  Vermehrung  des  Fahrparkes: 

Staatsbahnen  .  .  .  fl.  12,166.556 
Privatbahnen    .  .  .  „  305.971 

Localbahnen    .  .  .  .      882.287    fl.  13.354.814 

Summe  wie  üben  .  .  .  fl.  61,276.204 

Wenn  diese  Summen  mit  den  correspondiren- 
den  Posten  des  Vorjahres  verglichen  werden,  so 
ergiebt  sich  für  das  ganze  Bahnnetz  im  Jahre  1895 
eine  Erhöhung  der  Anlagekosten  für 

Bau  neuer  Linien  um     fl.  15.001.651 

Ergäuzungsbauten  „  —  -  1,442.565 

Vermehrung  des  Fahrparkes  .    »       ,  4,502.767 

.  fl.  18,061.853 


Als  erfreuliches  Moment  ist  hierbei  besonders 
der  erhebliche  Mehraufwand  für  Vermehrung  des 
Fahrparkes  hervorzuheben,  an  welchem  diesmal 
auch  die  Privatbahnen  mit  einem  namhafteren  Be- 
trage participiren.  Bei  der  relativ  schwachen  I)o- 
tirung  der  ungarischen  Bahnen  mit  Fahrbetriebs- 
mitteln und  der  hieraus  resultirenden  starken  In- 
anspruchnahme der  letzteren  bezeichnet  dieser  Um- 
stand eiuen  wesentlichen  Fortschritt.  Auch  beweist 
er,  dass  sich  die  Privatbahnen  in  ihrer  Existenz- 
frage, wenigstens  momeutan,  wieder  gesicherter 
fühlten;  ^tatsächlich  hat  die  Verstaatlichungsaction 
wahrend  des  Jahres  1895  vollständig  pausirt. 

Im  Vergleiche  zu  den  Anlagekosten  auswärtiger 
Bahnen  stellen  sich  diejenigen  der  ungarischen 
Bahneu  verhältnissmässig  niedrig.  So  sind  bei- 
spielsweise die  durchschnittlichen  Anlagekosten 
pro  Kilometer  in: 

England  fl.  351.655 


Baden 


190.153 


Sachsen   178.687 

Preussen  „  152.730 

Kumänieu  „120.107 

Ver.  Staaten  von  Nord-Amerika  .    96.900  u. 


s.  w. 


dagegen  erweisen  sich  die  Beschaffungskosten 
frtr  die  Anlagecapitalien  dee  ungarischen  Bahn- 
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netzes  als  sehr  hohe,  wenngleich  hervorgehoben 
werden  muss,  dass  sich  dieser  Uebelstand  als 
Erbtheil  einer  überwundenen  Epoche  in  die  Gegen- 
wart hereinschleppt. 

Es  betrug  nämlich  das  nominelle  Anlage- 
capital  zu  Ende  1895  fl.  1.358,545.285  (1894  = 
fl.  1.294,130.961)  und  Qberstieg  somit  das  vorhin 
angeführte  effective  Aulagecapital  um  fl.  259,410  925 
(1894  =  fl.  256,272.805)  oder  um  23-6  Procent 
(1894  =  20  6  Procent).  Das  Verhältniss  des  effec- 
tiven  zum  nominellen  Anlagecapital  zeigt,  nach 
den  Kategorien,  die  folgende  Zusammenstellung: 

Eflectives  Nominelles 
Anlagesapital  Anlagecapital 
Gulden 


Staatsbahnen 
Privatbahnen 
Localbahnen 


921,734.341 
225,617.012 
211,iaS432 


780.925.104 
139.777.7tt2 
178,481 .4M 


kosten  in 
Procent  des 
nom.  Capital 
1H0 

:m 
ir.5 


.  1.358,515.285  1.099,134.3«»  23<> 
Im  Jahre  1894  hatten  die  entsprechenden 
Quoten  158,  38-5  und  15-9  Procent*)  betragen; 
es  resultirt  somit  nur  für  die  Privat-  und  Local- 
bahnen eine  kleine  Ermässigung,  für  die  Staats- 
bahnen hingegen  eine  nicht  unbedeutende  Erhöhung 
der  Abscbaffungskosten,  sowie  eine  Verschlechte- 
rung des  Durchschnittes  um  3  Procent. 

Das  Ende  1895  mit  fl.  1.358,545.285  ausge- 
wiesene nominelle  Anlagecapital  vertheilt  sich 
nach  dem  Beschaffjugsmodus  folgendermaassen 
auf  die  Kategorien: 


Staatababnen 
Privatbahneo 


Priorität» - 
Obligationen 
921,734.341 
179,417.545 


Looalbabueu  2.751300 


46,199.967 
395.000 

016.675  (Prioritäuactien) 


{ 130,395.000  (Stammaktien) 
67J 


zusammen      1.103,903.186      243.611  642 
fl.  1.347,514.84* 

Hierzu  nooh  niebt 

emittirte  .  ■  .     i.  11,030.457 

Summe  .  .     fl.  1.358,545  285,  wie  oben. 
Bezüglich  der  Localbahnen  ist  zu  bemerken, 
dass  auf  Grund  der  Gesetzartikel  XXXI/1880  und 
IV/1888.  zu  den  Anlagekosten  derselben  beige- 
steuert haben: 

Im  Jahre 


0  u 

der  Staat   3.866.887 

die  Munieipien   3,3^5.020 

Gemeinden     und     Privat  - 

Interessenten   3,881.245 


1 


Im  Ganzen 
bis  Ende  1895 
den 


15,610.592 
23,799.278 


6f>,247.939 


*)  Im  Dnrohaehnitt  '206  Proeent. 


Da  im  Vorjahre  die  Beiträge  des  Staates 
fl.  3,006.952,  die  der  Munieipien  fl.  1,496.770  und 
die  der  Gemeinden  und  Privatinteressenten 
fl.  2,768.725,  zusammen  also  fl.  7,272.447  betragen 
hatten,  so  ergiebt  sich  für  1895  eine  erhebliche 
Steigerung  der  Beitragsleistungen,  was  für  die 
sorgsame  Pflege  des  Localbahnwesens  Zeugniss 
ablegt. 

Nachdem  der  effective  Anlagebedarf  für  Local- 
bahnen im  Jahre  1895  fl.  28,515.953  und  im 
Ganzen  bis  Ende  1895  fl.  189,304.007  betragen 
hat,  so  waren  von  den  betreffenden  Unternehmungen 
selbst  aufzubringen:  Im  Jahre  1895  —  n.  17.933.301 
und  im  Ganzen  bis  Ende  1895  =  fl.  124,056.068. 
In  Procenten  ausgedrückt  sind  demnach  an  den 
Anlagekosten  der  Localbahnen  betheiligt: 

Im  Jahre  Im  Ganzen 

1895  big  Ende  1895 

Proeent 

der  Staat  135  13  7 

die  Munieipien  117  8  2 

Gemeinden     und  Privat- 

Interessenten  119  (ö71)         126  (34  5) 

die     betreffenden  Unter- 
gelbst  .  .  .    62-9  65  5 


100  100 
Ausserdem  beträgt  das  effective  Anlagecapital 
für  die  im  Jahre  1895  concessionirten  und  finanzirten, 
aber    noch    nicht    fertiggestellten  Localbahnen 
fl.  26,685.800. 

(Kür  die  Huuptgruppe  B,  städtische  Strasseu- 
bahneu,  betrug  das  investirte  Anlagecapital  Ende 
1895  =  fl.  11,907.872,  hat  sich  mithin,  da  es  Ende 
1894  fl.  12,493.653  ausgemacht  hatte,  im  Laufe  des 
Jahres  1895  um  fl.  585.781  verringert;  die  Haupt- 
gruppe C  entzieht  sieh  auch  hier  der  Betrachtung.) 

Die  Führung  des  Betriebes  auf  den  Linien 
des  ungarischen  Babnnetzes  lag  im  Jahre  1895  in 
den  Händen  von  17  selbständigen  Verwaltungen, 
nämlich  der  ungarischen  Staatsbahnen,  von  4  Privat- 
bahnen, 11  Localbahnen  und  einer  auswärtigen  Bahn. 

I.  Im  Betriebe  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen befanden  sich: 

Kilometer 

1.  Das  Netz  der  eigenen  Hauptbahneu  7.346 

2.  die  fremde  Hauptbahu  Fünfkirchen- 
Barcs   68 

3.  die  Localbahnen: 

1.  Nagy-Kikinda-Nagy-Becskerok  . 

2.  Szatbmär-Nagybäuya  

3.  Torontaler  Localbahnen  .... 

4.  Debreczen-Hajdunänas  .... 

5.  Grosswardein-BeUnyea  Vaskoh  . 


705 
605 

214-5 
57 

116-5 
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k  ilniriPipr 

l\  II  U IHC ICI 

Kilometer 

6-  Pusztalooyö-Kün-Sz.  Martoo  .  . 

34  5 

45 

7     I T 1  HZllK  7  -  J ;  t  s  7 ii  I )  i  1  L 1 1 1 

31-5 

265 

8  Mezölür-Türkeve  

15 

57.  Baab-Veszprim-Dombovur  .  .  . 

1205 

9    M  aroftvüüftrhftl  v-SziLSzr«treu 

32 

58.  Sz.  Lörincz-Slatina-Nasic   .  .  . 

93 

10    Vi  n  k  t)  v  t*z*i-  B  rr  k  n  ...... 

53 

59.  Agram-Csakathurn  (Zagorian.  B.) 

129 

Ii    1  aracztliallialin  ( scliiualsuuri"  i  . 

33 

125 

132 

75 

133 

155 

14.  Nyiregybaz- Alät<5szalka  .... 

57 

63.  Neusohl-Zölyombrezö  

34-5 

15.  Küu-Sz.  Murton-Szentes  .... 

22 

555 

16.  Marosludas-Besztercze  .... 

1105 

113 

17.  Sziltigysüger  Localbalin  .... 

108 

66.  Felegybttz-Csongnid  

25 

18.  Hejttsfalva-Szükelyudvarhely  .  . 

355 

75 

19.  SteinamanL'er-Pmkafeld  .... 

525 

865 

20  TraiisiJauul>ii»cheLocalbuhntUK  iu* 

*»\J»       M.  1  SU  0\M  Uli  klVIOI/UVKVVWl  ^<4iUli.'Uj  I  II 

zusammen  .  . 

11.505 

ciusiie   AiiJaiLiJiiutiiirj,   40  auo- 

340 

Von  den  hier  aufgezahlten  68  Localbab 

neu,  die 

im  Betriebe  der  ungarischen  Staatsbahnen  stehen, 

RnmÄ- VrH  n  i  L 

17-5 

werden  betrieben: 

U  J 

Nr.    1  bis   3  auf  Rechnung  den  Eigeothümen«; 

23.  Kisujszalliis  Dev&vuDya-Gyoma  . 

45-5 

■  4 

„  58  gegen  Vergütung  der  Selbstkosten ; 

24.  Btics-Bodrogher  Localbabnen 

1085 

„  fi9   „   63  auf  Rechnung  der  ungarisehen  StaaUbshoen ; 

'2       W  ;l  r;isdl  11  -  ( i  il  1  ll  \i  0  v  t'/p 

365 

.  64   ,  68  bilden  das  Eigenthnm  der  ungariseti 

en  Stuata- 

AI 

4/ 

59 

II.  Im  Betriebe  der  Prlvalbahnen  befanden 

28.  Bükäser  Loealbahnen  ... 

49 

sich: 

a)  Der  Südbahn: 

1.  das  Netz  der  eigenen  Haupt- 

Kilometer 

29.  Debreezen-Füzesabouy  .... 

136 
102 

704 

31  firan-Almääfüzitö 

50 

32.  Petrozseoy-Lupeny  

33.  Hermanustadt-Rothenthurm   .  . 
34  Fftlftk-Koaaras 

18 
32 
52 
48 

2.  der  Loealbahnen: 

17 
123 

zusammen  .  . 

844 

34  5 

b)  der  Kaschau-Oderberger  Bahn: 

37  B  Sz  (rv<1r»?v-SoniotfV8zohb  . 

59  "5 

1.  die  eigene  Hauptbahn    .  .  . 

358 

^8  MiirAnvthAih&hri 

41 

2.  die  Loealbahnen: 

RuLiw-C^nniLrlMr  I  jCii^iiIhrthfi 

i>ofciy5"VJ?>a*ltViüI    IsUCoIUqIJIJ       ■  ♦ 

1.  Gölnitzthalbahn  (tlieilweise 

40  Hiiinirkiit-TiimiUi 

33 

41.  Slavonische  Localbabn  .... 

14 

42.  Kaposvär-Mocsoläd  

26 

85 

43.  Hf nuaiiiisladt-N.  Disznöd  .  .  . 

12 

4.  Leutschauthalbahn  

125 

44-5 

5.  Szepesbela-Podolin  

11 

325 

6.  Szepesolaezi-Szepesväralja  . 

95 

46.  üsetnektbalbahn  

24 

7.  Nagyloranicz-Tatralomnicz  . 

9 

47.  Debreezen-Derecske-Naevleta  . 

395 

zusammen  .  . 

4555 

48.  Versecz-Kubin  

845 

c> 

der  Mohücs-FUnfkirchener  Bahn 

21 

(Eigenthum  der  Ersten  k.  k.  priv. 

50.  Pressburg-Dunaszerdahely  .  .  . 

44 

Donau  -Dampfschiffahrtsgesellschaft) : 

145 

die  eigene  Hauptbahn  

68 

375 

d, 

der  Raab-Oedenburg-Ebeu- 

53.  Temesvär-Nagy-Sz.  Miklös  .  .  . 

63 

further  Bahn: 

54  Kecskemftt-Fülöpszälläs  .... 

42 

121 

21» 


Digitized  by  Godgle 


160 


Zeitschrift  für  Eiienbahneu  und  Dampfschiffahrt 


Nr.  10 


III.  Im  eigenen  Betriebe  der  Localbahnen 
befanden  sich: 

Kilometer 

1.  Vereinigte  Arad-dsant'ider  Halmen: 


1.  eigenes  Netz   361 

2.  fremde  Localbahn  Borossebes- 
Meuyhtiza   2\ 

2.  Szaniosthalbahn   22G-5 

3.  Märmaroser   Salzhahn    (t hei l- 

weise  schmalspurig)   03*) 

4.  Budapester  Localbahnen: 

1.  eigenes  Netz   46 

2.  fremde  L.-B.  Haraszli-Raczkeve  27"f) 

5.  Kesy.thely- Bai.  Sz.  György    .  9f> 

6.  Belisc'e-Kapelna  (schmalspurig)  38-5 

7.  Budapest  Sz.  Löri  ncz  (schmal- 
spurte)   8 


»J  I)a»on  Ii»  Kilometer  im  Betriebe  Her  Staatsbahueii. 


Kilometer 

8.  Tt;rret-Kovi'is7.na(Rchmalspurig)  6 

9.  Nagykiiroly-Somkut  .  ....  84-5 

10.  Eperies-Bartfeld   45 

11.  Unghthalbahn   43 

IV.  Im  Betriebe  einer  auswärtigen  Buhn 
(ufctnlieh  der  Kaiser  Fenliiutudi-Nordbahii): 

Kilometer 

Die  Localbahn  Holics-Höding  .  .  3*5 
Von  den  91  Localbahnen,  die  Knde  1895  im 
Betriebe  waren,  stau  den  somit  11  Localbahnen  im 
Betriebe  der  eigenen  Verwaltung;  68  Localbahnen 
im  Betriebe  der  kftnigl.  ungarischen  Staatsbahuen ; 
9  Localbahnen  im  Betriebe  von  Privatbahnen; 
2  Localbahnen  im  Betriebe  anderer  Localbahnen  und 
1  Localbahn  im  Betriebe  einer  auswärtigen  Bahn. 

Das  gesummte  Bahnnetz  verfügte  Ende  1895 
über  folgende  Kahrbetriebsraittel: 


L  o  c  o 

III  il  t  i  V 

e    f  ii  r 

i-«  c 

* 

It    :i    Ii  Ii 

Sflmell- 
7.  (ige 

l'ersoiifll- 

u  tiil 
gr-misf  hte 

Lastzüge 

SciMiinliir 
Zlit''' 

Zu- 
sammen 

lg 

s  ftr 
i-  £ 

SP 

vi 

i 

Z«iR# 

*  : 

262 

24« 

1)49 

397 

1.856 

4.019 

1.971 

39.279 

Smlbabn  j 

4« 

73 

* 

132 

299 

59 

2324 

e 

11 

7 

G'J 

r» 

»2 

146 

:»3 

2.384 

dB 

x  < 

9 

9 

22 

7 

173 

<e 
'C 

13 

KS 

14 

357 

o, 

Knab-Oedenburfr-Eltfiifrirtber  .  . 

;i 

2 

"■ 

:« 

43J 

2ii 

58 

173 

11 

262 

5ia 

139 

5  «77 

5  sie, 

SSminlliehe  Looalbalmeii   .  . 

lf>2 

ir,2 

128 

2413 

Kumme  .  .  . 

2*2 

1.122 

rm 

2.270 

4  MST) 

22X8 

!  47.369 

49.607 

21 

21 

55 

.VW 

1 

550 

Es  entfielen  demnach  pro  1  Kilometer  Betriebs- 
länge auf  die 


Lui-o- 

rVrioii«n- 

Last- 

moti veu 

wagen 

wagen 

tStaatxbabnen    .  .  .  . 

0  241 

0358 

3-66» 

l'rivatbabnen    .  .  .  . 

0-195 

0385 

4-449 

Localbahnen  

OOHi» 

0200 

1478 

Durchschnitt  . 

0166 

0343 

3  569 

Die  absolute  Vermehrung  des  Fahrparkes 
gegenüber  dem  Jahr«  1894  betrug  bei  den 


Personen- 

luotiven 

wagen 

wagen 

StaaUbahnen 

.  .  .  153 

»II 

4:tn 

Privatbahneu 

...  r» 

30 

."> 

Localbahnen  . 

...  3 

3» 

163 

xusauiiue 

n  .  .  .  161 

580 

606 

Sie  ist  demnach  eine  recht  ansehnliche,  immer- 
hin bleibt  aber  die  relative  Vermehrung  nur  hin- 
sichtlich der  Locomotive  und  Personenwagen  eine 
günstige,  hinsichtlich  der  Lastwagen  jedoch  eine 
ungenügende.  Es  hat  sich  nämlich,  bei  einem  Zu 
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wachse  des  Bahnnetzes  um  5-96  Procent,  der 
Locomotivstand  um  7*63  Procent,  der  Personen- 
wagenstand um  13  47  Procent,  der  Lastwagenstand 
jedoch  nur  um  124  Procent  vermehrt.  Bei  alledem 
ist  die  intensivere  Dotirung  der  Bahnen  mit  den 
beiden  ersteren  Kategorien  von  Fahrbetriebsmitteln 
eine  bedeutsame  und  erfreuliche  Erscheinung,  die 
geeignet  ist,  die  bisherige  übermässig  starke  und 
daher  unökonomische  Inanspruchnahme  des  rollen- 
den Materiales  auf  ein  entsprechenderes  Maass  zu 
reduciren  und  hierdurch  den  Betrieb  billiger, 
regelmässiger  und  sicherer  zu  gestalten. 

(Bei  den  Bahnen  der  Hanptgruppe  B  bestand 
das  Betriebsmaterial  zu  Ende  189b  aus  24  Loco- 
motiven.  zwei  stehenden  Dampfmaschinen,  98  elektri 
sehen  Motorwagen,  519  Personenwagen  und  105 
Lastwagen,  weiter  aus  1763  Pferden;  es  hat  sich 
gegen  das  Vorjahr  vermehrt  um  6  elektrische 
Motorwagen,  4  Lastwagen  und  12  Pferde,  dagegen 
vermindert  um  23  Personenwagen;  die  Zahl  der 
Locomotiven  und  stehenden  Dampfmaschinen  ist 
unverändert  geblieben.  Für  die  Hanptgruppe  C 
lassen  sich  keine  Daten  geben.) 

Die  mit  dem  oben  ausgewiesenen  Fahrparke 
erzielte  Verkehrsleistung  der  ungarischen  Eisen- 
bahnen  betrug  im  Jahre  1895: 

I.  Locomoti vkilometer. 

Locomotiv. 


SL-Lätsbahnen  ■  . 
Privatbabnen  .  . 
Localbahnen  .  .  . 

zusammen 


52,334  09* 
7,015.699  =  751 
3,624.468  =  729 


pro  Locomoüve 
und  Tag 
Kilometer 
HO  3      1S94  =  81 1» 
1894  =  668 
1894  =  70-0 
72-9 


.    02,974.865  =  79-2  1894 
IL  Personen  wagen  -Achski  lometer. 

Achs-        pro  Wagen  und  Tag 
kilometer  Kilometer 

Staatsbahnen  405,189.716  —  278  9    1894  —  3150 

Privatbahnen   41,220.340  »220  5    1S94  —  226  3 

Localbahnen  .  .  .      .  .  22,747  311  «.  193  7    1894  -  203  0 
zusammen.  .  .409.157.367  =  273-8    1894  -2481 

III.  Lastwagen- Achskilometer. 

Aehs-  pro  Wagen  und  Tag 

kilometer  Kilometer 
Staatebabncn    ....  1.559,102.259  =  1031    1894 -=100  4 
Privatbahnen    ....    203231.915  =  98  6   1894  -  935 
Localbahnen  .  .  ■  .        61,232.602  =  66  0   1894  =  69* 
zusammen  ■  ■  ■  1 .823,560.776  -  100-7    1894-  87-8 

IV.  Zugskilometer. 
a)  Nutzkilometer. 


Staats  bahnen 
Privatbabnen 
Localbahnen 


kilometer 
22,974.760 
2,934.026 
7.247  516 


kilometer 

18,855.275 
2.916240 
1,911.715 


33,150302  23,6*3.230 


Zusammen 

41,830.035 
6,850  266 
9,159.231 

56,889.532 


b)  Regiekilometer. 
Staatsbaüneu  ....  085.454  Kilometer 
PriTatbahnen  ....  05608  , 
Loealbahnen    .  .  .  .226.247 

zusammen  .  .  977.309  Kilometer 

c)  Summe  aller  Zugskilometer. 
Staatsbahnen    ..42,516.489   1894  =  40,970.293  Kilometer 
Privatbahneu  .  .  .  5,915.874    1894  =  5,759  235 
Localbahnen  .  .  .  9.385  478    1894  =  8,294  587 

zusammen  .  57.816.841    1894  =  55,030  (165  Kilometer 

Dem  Zuwachse  des  Bahnnetzes  um  5-96  Procent 
gegenüber  steht  die  Zugskilometer- Mehrleistung 
von  509  Procent-,  mithin  ist  eine  allerdings  sehr 
geringfügige  Verminderung  der  Verkehrsinteusität 
zu  verzeichnen. 

Von    der    gesammten  Zugskilometerleistung 


machten 


bei  den 

Nutzkilometer 
P      r      o  e 
.98  37    1894 -98  öl 
.9887    1894  =  99  16 
.97-58    1894  —  97-96 


Regiekilometer 
e      ii  t 
163  1894-139 
113  1894-0-84 
2  42    1894  .=>  2  04 


Staatsbahnen 
Privatbahnen 
Localbahnen 

Durchschnitt .  98  28   1894^98-58      1-72   1894  —  142 
Mithin  hat  sich  auch  letzteres  Verhältnis«  etwas 
zu  Ungunsten  des  Jahres  1895  verschoben. 

Auf  je  1  Kilometer  Bahulänge  entfielen  bei  den 

geleisteten  Nutz- 
kilometer 

Staatsbahnen   5093     1894  =  5412 

Privatbabnen  4357     1894  —  4490 

Localbahnen   1650  1894^1857 


Durchschnitt .  .  .3997     1894  =  4181 

Der  weitaus  Oberwiegende  Theil  des  ungarischen 
Bahnnelzes  ist  normalspurig  ausgeführt;  nur 
297  Kilometer  -=  2  2  Procent  des  zu  Eude  1895 
im  Betriebe  gestandenen  Netzes  gehören  der 
Schmalspur  au.  (1894  232  Kilometer  — 
1-8  Procent.)  Hiervon  entfallen  23  Kilometer  auf 
eine  Hauptbahn  III-  Ordnung  (Li.  Berzencze-Sehem- 
nitz)  und  274  Kilometer  auf  verschiedene  Local- 
bahnen. Desgleichen  ist  der  weitaus  grössere  Theil 
der  Bahneu  eingeleisig;  mit  Doppelgeleise  sind 
nur  764  Kilometer  =  5*49  Procent  verseben,  wovon 
750  Kilometer  auf  die  ungarischen  Staatsbahnen 
und  14  Kilometer  auf  die  Südbahn  entfallen.  Eine 
Vermehrung  der  Doppelgeleise  hat  im  Jahre  1895 
ebenso  wenig  als  im  Vorjahre  stattgefunden,  daher 
sich  auch  das  Verhältniss  derselben  zur  gesammten 
Bahnlänge  von  Jahr  zu  Jahr  verschlechtert;  1893 
hatte  es  noch  6  4,  1894  58  Procent  ausgemacht. 
Dagegen  haben  die  übrigen  Ameliorirungen  der 
älteren  Bahnen  und  ihrer  Einrichtungen  im  Jahre 
1895  weitere  Fortschritte  gemacht.    Die  Anzahl 
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der  Stationen  hat  sich  um  178  auf  2070  erhöht: 
hiervon  entfallen  auf  die  neueröffneten  Linien  122, 
auf  das  alte  Netz  56  Stationen;  die  Anschluss- 
stationen  an  auswärtige  Bahnen  haben  sich  um  eine 
auf  21,  die  gemeinschaftlich  benutzten  Stationen 
um  32  auf  213  vermehrt. 

Ein  besonderes  Augenmerk  wurde  aufdieCon- 
solidirung  des  Oberbaues  gelegt,  um  diesen  gegen- 
über dem  immer  mehr  wachsenden  Achsendrucke 
der  schweren  Fahrzeuge  und  der  erhöhten  Fahr- 
geschwindigkeit widerstandsfähiger  zu  machen.  Zu 
diesem  Zwecke  wurden  auf  den  Linien  der  ungari- 
schen Staatsbahn  und  der  Sudbahn  die  vorhandenen 
eisernen  Brücken  entsprechend  verstärkt;  dasselbe 
geschah  auch  mit  den  hölzernen  Brücken  der 
Localbahnen.  Auf  den  Linien  der  ungarischen  Staats- 
bahn wurden  in  einer  Länge  von  160  Kilometer 
sogenannte  „Goliatb"-Schieneu,  im  Gewichte  von 
42  8  Kilogramm  pro  Ourrentmeter,  gelegt,  und  au 
mehreren  Stellen  Versuchs-  und  vergleichsweise 
verschiedene  Systeme  des  eisernen  Oberbaues  an- 
gewendet. Bezüglich  der  Ersetzung  der  hölzernen 
Brücken  durch  eiserne  ist  zu  bemerken,  dass 
die  totale  Länge  aller  Brücken  87.791  Curreutmeter 
betrug  (1894  =  85.172  Currentmeter).  davon  hatteu 
56.489  Currentmeter  Eisen-  und  31.302  Current- 
meter Holzconstruction  (1894  =54.702  Meter 
Eisen-  und  30.470  Meter  Holzconstruction);  dem- 
nach waren  64'3  Procent  der  Brücken  von  Eisen 
und  35  7  Procent  von  Holz  (1894  =  64  2  und 
35*8  Procent).    Sachgemäßer  ist  es  indes,  die 
Brücken  nach  Haupt-  und  Localbahnen  zu  trennen ; 
hierbei  ergiebt  sich  bei  den  Hauptbahnen  84*2 
Procent  und  bei  den  Localbahnen  67  Procent 
für  die  Eisenbrücken,  gegen  83  3  und  67  7  Procent 
im  Vorjahre.  Der  kleine  Rückfall  bei  den  Local- 
bahnen erklärt  sich  dadurch,  dass  bei  den  neu- 
eröffneten  Localbahnen    Holzconstructionen  in 
grösserer  Ausdehnung  vorkommen.    (Der  letztere 
Umstand,  sowie  überhaupt  die  geringere  Qualität 
der  Bauausführung  bei  den  neueren  Localbahnen 
hat   bekanntlich   1896   zu   einem  sensationellen 


parlamentarischen  Intermezzo  geführt,  das  zum 
Ausgangspunkte  einer  Neuregelung  des  Localbahn- 
wesens  geworden  ist.) 

Was  die  Auswechslung  der  eisernen  Schienen 
gegen  stählerne  anbelangt,  so  betrug  im  Jahre  1895 
der  Zuwachs  der  Stahlschienen  auf  dem  Ges&mmt- 
netzo  300  Kilometer  ßahnlänge  und  1071  Kilo- 
meter Geleiselänge.  Mit  Ende  1895  waren  824 
Procent  sämmtlicher  Geleise  mit  Stahlschienen  ver- 
sehen, gegen  81  Procent  im  Vorjahre. 

Die  mit  Rücksicht  auf  die  Betriebssicherheit 
und  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden  bereits  in 
den  Vorjahren  begonnenen  Reconstructionen  des 
Pahrparkes  wurden  weiter  fortgesetzt.  Es  wurden 
weitere  52  Locomotiven  und  413  Wageu  mit  con- 
tinuirhchen  Schnellbremsen  ausgerüstet,  so  dass  zu 
Ende  1895  586  Locomotiven  und  5267  Wagen  mit 
solchen  versehen  waren.  Mit  amerikanischen  Punken- 
fängern  und  Rauchkästen  sind  906  Locomotiven 
ausgerüstet  (Zuwachs  169),  mit  Geschwindigkeits- 
messern 286  Locomotiven.  Von  den  Personenwagen 
und  sonstigen  Wagen  waren  6113  mit  Heizvor- 
richtungen verschiedener  Systeme  versehen  (Zu- 
wachs 546),  weiter  2645  Wagen  mit  Gasbeleuchtung 
(Zuwachs  639).  Die  Einführung  der  elektrischen 
Beleuchtung  der  Wagen  wurde  vorbereitet.  —  Zur 
Bekämpfung  grosser  Schneehindernisse  wurden 
zwei  grosse  Dampfschneepflüge  mit  Centrifugal- 
Scbleudervorricbtung  beschafft,  welche  sich  bei 
Schneeschichten  bis  zu  2  Meter  Mächtigkeit  gut 
bewährten;  ausserdem  wurden  562  Locomotiven 
mit  Schneeräumern  versehen. 

Stationserweiterungen  haben  stattgefunden  in 
Raab  (wo  zur  Sicherheit  des  reisenden  Publicum« 
Tunnelperrons  eingerichtet  wurden),  weiter  iu  Buda- 
pest-FrauzHtadt,  Fiume,  Szabadka.  Szolnok,  Szathmär, 
Kirsilyhiiza, Dehreczin,Stublweissenburg,Lipiö  Ujvär, 
Silleiu  etc.  Neue  Central-  Weichenstellapparate 
wurden  eingerichtet  in  Budapest-  Westbahnhof, 
Palota-Neupest  und  Csap. 

(Fortaetauug  folgt.) 
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Der  auswärtige  Handel  in  Gegenständen  des  Eisenbahn- 
bedarfes im  Jahre  1896. 


Von 

J.  Pizzala, 
k.  k.  Recbnuiigsdireotor. 


Im  Jahre  1895  wurden  in  Oesterreich-Ungarn 
979583  Kilometer  neuer  Schienenwege  dem  Ver- 
kehre übergeben.  Diese  nicht  unbeträchtliche  Er- 
weiterung des  Eisenbahnnetzes  wurde  im  Jahre 
1896  noch  namhaft  übertroffen,  indem  der  Zu- 
wachs 1308  239  Kilometer  erreichte;  da  ausserdem 
noch  mehrere  hundert  Kilometer  zu  Ende  1896 
in  Bauausführung  begriffen  waren  und  auch  auf 
den  älteren  Linien  im  Laufe  des  Vorjahres  grössere 
Investitionen  vorgenommen  wurden,  so  war  der 
Bedarf  an  Materialien  zum  Eisenbahnbau  und  Be- 
trieb ein  ganz  bedeutender.  Zum  überwiegendsten 
Theile  wurde  der  Bedarf  im  Inlande  gedeckt, 
wogegen  aus  dem  Auslande  relativ  minimale 
Quantitäten  bezogen  wurden.  Gleichwohl  ist  nicht 
zu  übersehen,  dass  in  einigen  Positionen  eine 
stärkere  Zunahme  des  Importes  zum  Vorschein 
kommt,  so  in  Eisenbahnschwellen,  Waggonfedern, 
Locoraotiven  und  Waggons,  wie  aus  den  folgen- 
den Daten  entnommen  werden  kann. 

Es  gelangten  iar  Einfuhr  i  tu  Jahre: 

1H9f»        189»i  Differenz 
Metercent  ii  er 
Eisenbahnschwellen  .  .  .    74.783     KU. 530       -f-  89.747 
Eisenbahnschienen   .  .  .      2  350  —   \  t>ss 

Wasrgonfedern   340        1.967       -j-   ]  .«-27 

Radkränze,  Radstcrue,  Bin- 

dagen   16  120      16.089  31 

Fertige  Eiaenbahnräder, 

auch  auf  Achseu  .  .  .      ft.74«        4.721»        —  102-5 

Locomotiven   2.820        3.47!)        4-  6V.1 

Waggon«   «569       11.34«       4-   4  777 

darunter: 


Offene  Gäterwaegon«  .  .  2.910  11.106  -f  H.VM 
Uugepolsterte  Personeu- 


2.70H 


2441       -  710 


WüpBüll«  

Gepolsterte  Personenwag- 

-  2  709 
Stück 

Loooinotiven   2s  n       -~  13 

Waggons   144  248       -f  104 

Von  dem  Mehrimport  an  Eisenbahnschwellen 
entfallen  rund  65.000  Metercentner.  beziehungs- 
weise 25.000  Metercentuer  auf  Itussland  und 
Rumänien;  an  Wapgonfedern  kamen  aus  Deutsch- 
land 631  Metercentner  ( 4-  362  Metercenter)  und 
aus  Frankreich  1332  Metercentner  (4-1262 
Metercentner).  Von  dem  Import  an  Locomotiven 
und  Waggons  entfallen  auf  jeueti  aus: 


1895 
1896 


nd     England    Schweiz  Belgien 

Metercentner 

2.393  423  4 

3.0H>.t  331  59  - 


1.571 
313 


-  701 
125  KUfeti 


Der  Hauptimport  an  Locomotiven  (36  StQck) 
erfolgte  aus  Deutschland,  jener  an  Waggons  (178 
Stück  offene  Güterwagen)  aus  Belgien,  ferner 
kamen  aus  Amerika  43  Stück  (allerdings  hatten 
dieselben  nur  ein  Gewicht  von  26  Metercentner)  (!), 
aus  Deutschland  24  Stück  und  aus  der  Schweiz 
3  Stück.  Ein  so  umfangreicher  Waggonimport  hat 
seit  1888  nicht  mehr  stattgefunden,  wie  die  folgen- 
den Daten  beweisen.  Einfuhr  an  Waggons  im 

Jabre         Stück  Jahre  Stück 

1H71  .  .     2-377  1KS6   92 

1H72.  .     8.254  1887   265 

1N73  .  .     2  706  1S88   2*5 

1X74  479  1889    157 

1875  .  .        344  1890   5t 

1876  .  .         49  1891    84 

1X77.  .  2  1892   166 

1878.  .        -  1893    62 

1879  .  .  9  1  894    76 

1880.  .        27  1895    144 

1881  .  .        337  1896    248 

1882.  .         72  1871 -HO   pro  Jahr  925 

1883     .         72  1881-90     .       „  169 

1884.  .        179  IHM -96     „       „  130 

1885  .  .  134 

Iusgesammt  siud  iu  vorstehenden  26  Jahren 
11.714  Waggons  aus  dem  Auslande  importirt  worden. 

Die  Ausfuhr  an  Gegenständen  des  Eisenbahn- 
bedarfes bewegte  sich  —  wie  in  den  Vorjahren 
—  auch  im  letztabgelaufeneu  Jahre  in  den  be- 
scheidensten Grenzen,  eine  Ausnahme  machen 
Eisenbahnschwellen,  von  welchen  nach  Deutschland 
um  245000  Metercentner  und  nach  der  Schweiz 
um  27.000  Metercentner  mehr  ausgingen.  Es 
wurden  exportirt: 

1895        1896  Differenz 
Meter  e  entner 

Eisenbahnschwellen     .  .  353.171  625112  4-271-941 

KisenbahnücliUnen       .  .  519  129  —  390 

Waggonfederu   3  29  4-  2« 

Radkränze,  Radsterne,  Bau 

dagen   259  222  —  37 

Fertige  EUenbahnrader, 

auch  auf  Achsen  .  .  .  359  321  —  35 

Loeoinotiveu   379  —  379 

Waggons   1.758  1.725  3i 

darunter: 

Offene  Güterwaggous  .  .  10  15  -|-  15 

Genchloss.  Gülerwaggona  131  117  —  14 
Ungepolstertc  Personen- 

waxgons   59  87  4-  28 

Gepolsterte  Porsouenwag- 

gons   1.558  1.50.1  52 

Stück 

Locomotiven   4  —  —  4 

Waggon«   13  12  -  1 
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Von  dou  pro  1896  uacligewiest-ueij  12  Stück 
Waggons,  welche  aus  dem  freien  Verkehre  stammten, 
somit  ausschliesslich  aus  inländischem  Materiale 
hergestellt  werden,  gingen  5  Stück  nach  Deutsch- 
land, 3  Stück  nach  Rumänien,  2  Stück  nach  Bel- 
gien und  je  1  Stück  nach  Italien  und  Frankreich. 
Ueber  die  Zahl  der  aus  dem  Vormerk  verkehre 
summenden,  d.  h.  die  zum  Theile  aus  fremd- 
ländischem, zollfrei  importirtem  Materiale  erzeugten 
und  im  Jahre  1896  zur  Ausfuhr  gebrachten 
Waggons  und  Locomotiven  liegeu  zur  Stunde 
noch  keine  Angaben  vor,  diese  Augaben  fehleu 
sogar  für  1895  noch.  Es  erklärt  sich  dies  durch 
die  ausserordentliche  Sorgfalt,  welche  auf  die  Be- 
arbeitung der  Statistik  des  Veredlungsverkehres 
verwendet  wird  und  geradezu  unerreicht  dasteht. 
Die  bezüglichen  Tabellen,  welche  für  die  Dar- 
stellung der  Resultate  von  1894  rund  400  Seiten 
in  Anspruch  nahmen,  liefern  ein  so  instruetives 
Bild  dieses  Verkehres,  dass  wir  uns  eine  besondere 
Besprechung  derselben  vorbehalten  müssen  und 
hier  nur  erwähnen  wollen,  wie  sich  das  Verhält- 
niss  der  Ausfuhr  aus  dem  freien  Verkehre  zu  jenem 
der  Ausfuhr  im  Vormerkverkehre  bezüglich  der 
Artikel  Locomotiven,  Tender  und  Waggons  in  den 
Jahren  1891  bis  1894  gestaltete. 


E.  wurden  exporUM  im  Jahre: 


I.  Aua  dem  freien 

lStrl 

1«H 

Verkehr  des  Zoll- 

1892 

1X93 

gebietes  ■. 

8  t 

ü   c  k 

Locomotiven   .  . 

ü 

5 

3 

A 

Tender  .... 

1 

1 1 

— 

12 

Waggons    .  .  . 

53 

20 

18 

34 

II.  Im  Wege  des 

Vormerkverkehres : 

Locomotiven    .  . 

2 

7 

41 

40 

Tender  .... 

7 

41 

30 

Waggons    .  .  . 

150 

120 

«10 

281 

III.  Im  Ganzen  : 

Locomotiven  .  . 

11 

12 

44 

43 

Tender  .... 

1 

18 

41 

42 

Waggons    .  ■  . 

203 

140 

Ü28 

315 

Die  Zahl  der  im  Vormerkverkebr  zur  Ausfuhr 
gebrachten,  d.  b.  zum  Theil  aus  fremdländischen 
Material  hergestellten  Fahrbetriebsmittel  ist  so- 
mit eine  uugleich  grössere  als  die  aus  dem 
Specialhandel  stammende  und  dürften  auch  in  den 
Jahren  1895  und  1896  bedeutende  Mengen  dies- 
falls zur  Ausfuhr  gekommen  sein. 


Staatseisenbahnrath. 


Das  „Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt"  vom  27.  Februar  (Nr.  24)  veröffent- 
licht eine  Kundmachung  des  Eisenbahnministeriums 
vom  19.  Februar  1897,  womit  das  nachfolgende, 
mit  der  Allerhöchsten  Erschliessung  vom  18.  Fe- 
bruar 1897  genehmigte  Statut  fUr  den  dem  Eisen- 
bahnministerium  auf  Grund  des  Orgauisaliuns- 
Statutes  für  die  staatliche  Eisenbahnverwaltung  in 
den  im  Beichsrathe  vertretenen  Königreichen  und 
Ländern  (Kundmachung  des  Handelsministers  uud 
des  Eisenbahuminislers  vom  19.  Januar  1896, 
K.  G.  Bl.  Nr.  16)  beigegebenen  Staatseisenbahn- 
rath  kundgemacht  wird. 

Statut  für  den  Staatseisenbahnrath. 

Grundsätzliche  Stellung  des  Htaataetsenbahnrathes. 

8  1. 

Auf  Grund  des  §  11  des  Orgauiaationsslatutes  fdr  die 
staatliche  Kieeobahuverwaltuiig  in  deu  im  Reicbsrathc  ver- 
tretenen Königreichen  und  Landern  (Kundmachung  des 
Handelsministers  uud  des  Eisenbahnministers  vom  19.  Januar 
1896,  R.  G.  Bl.  Nr.  16)  wird  zur  Begutachtung  allgemeiner 
vulkBwirtlischaftlioher  Fragen  im  Bereiche  des  Hiseubahn- 
verkehrswesens  dem  Eisenbahnministerium  ein  Staatseisen- 
bahnrath begeben. 


Zusammensetzung  des  StaatselsenbuhnratheB. 

§2 

Der  Staatseisenbahuratli  besteht  aus  dem  Vorsitzenden, 
dessen  Stellvertreter  uud  80  Mitgliedern,  welobe,  sowie 
deren  Ersatzmänner,  vom  Emeubabuminister  auf  die  Dauer 
von  drei  Jahren  eniaunt  werden. 

Von  denselben  werden 

«)  10  Mitglieder  vom  Eisonbahnminister  nach  freiem 
Ermessen  ausgewählt  und  11  Mitglieder  in  der  Weise 
ernannt,  dass  der  Handelsmiuister  und  der  Finanz- 
minister  je  4,  der  Aekorbauminibter  2  und  der  Reichs- 
kriegsminister  eine  der  zu  ernennenden  Persönlich- 
keiten bezeichnet; 

b)  36  Mitglieder  Ober  VonsoUlag  der  Handels-  und  Ge- 
werbekauimern ; 

k)  17  Mitglieder  über  Vorschlag  von  Laudesculturrätben 
und  sonstigen  landwirtschaftlichen  Facbcorpora- 
tiouen  uud 

d)  6  Mitglieder   über   Vorschlag  von  montanistischen 

Faohvereiuen  ernannt 
Von  den  nach  lit.  b  in  Vorschlag  zu  bringenden  Mit- 
gliedern entfällt  auf  die  einzelnen  Handels-  und  Gewerbe- 
kammern nachstehende  Anzahl:  Wien  8,  Brünn,  Krakau, 
Lemberg,  Prag  und  Triest  je  2,  Graz,  Czernowitz,  Brody, 
Reicbenberg,  Eger,  Budweia,  Pilsen,  OlmQtz,  Troppau.  Linz, 
Salzburg,  Innsbruck,  Feldkireb,  Bozen,  Rovereto,  Klagen- 
furt, Leoben,  Gorz,  Laibacb,  Rovigno,  Zara,  Spatato. 
Ragu»  je  1. 


Digitized  by  Google 


Nr.  10 


Zeitschrift  far  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 


165 


Von  den  nach  lit.  <-  in  Vorschlag  zu  bringenden  Mit- 
gliedern entfällt  je  1  auf  die  k.  k.  Laiidwjrthschaftsgeeell- 
aehaften  in  Wien,  Graz,  Krakau  und  Lemberg,  auf  den 
Landesculturrath  für  Böhmen  2  (und  zwar  je  1  auf  die 
böhmische  Section  und  auf  die  deutsche  Section),  dann  je 
1  auf  den  Landesculturrath  für  Oberosterreioh  uud  auf  den 
Landesculturrath  für  I»trien,  iiowie  auf  den  Verein  für  Landes- 
cultur  im  Her/ogtbume  Bukowina  in  Czeruowitz,  auf  den 
Laudesculturratu  für  Tirol  2  (und  zwar  je  1  auf  die 
Scctiou  I  und  auf  die  Section  II),  ferner  je  1  auf  deu  latid- 
wirtbsohaftlicLen  Verein  in  Vorarlberg,  auf  die  k.  k. 
mähribch-achlesisehe  Gesellschaft  für  Ackerbau-,  Natur-  und 
Landeskunde  iu  Brünn  und  die  osterreichisch-sclilesische 
Land-  und  Forstwirtkscbaftsgesellschaft  in  Troppau,  sowie 
gruppenweise  auf  die  Landwirtschaft*-,  respective  Ackerbau- 
gesellschaften  in 

Linz,  Salzburg  ,  zusammen  1, 

Klagenfurt,  Laibach  ...  .  1, 
Gör»,  Triest   p  1. 

Von  den  nach  lit.  d  in  Vorschlag  zu  bringenden  Mit- 
gliedern entfallt  je  1  auf  den  Verein  der  Montan-,  Eisen- 
nnd  Mascbinenindustricllen  in  Oesterreich,  auf  den  Montan- 
rerein  für  Bohmeu.  auf  den  Verein  für  die  bergbaulichen 
Interessen  im  nordwestlichen  Böhmen  in  Tcplitz,  auf  deu 
barg-  und  hüttenmännischen  Verein  in  Mähnsch-Ostrau, 
auf  deu  berg-  und  hüttenmännischen  Verein  für  Steiermark 
and  Kärnten  und  auf  deu  Naplitba- Laude» verein  in  Galizien. 

Die  Bestellung  von  Ersatzmännern  für  die  in  lit.  «  be- 
zeichneten Mitglieder  erfolgt  in  derselben  Weise  wie  die  Er- 
nennung der  letzteren. 

Für  die  in  lit  b,  c  und  d  bezeichneten  Mitglieder 
sind  bei  Erstattung  des  Vorschlages  gleichzeitig  Ersatz- 
männer namhaft  zu  machen, 

Zur  Ernennung  in  den  8laat»eisenbahnratb  »iud  von 
den  berufenen  Körperschaften  und  Vereinen  nur  solche  Per- 
sönlichkeiten vorzuschlagen,  welche  denselben  als  Mitglieder 
angehören. 

Wirkungskreis  des  Staatseisenbahnratbes. 

S  3- 

Der  Staatseisenbahnratb  ist  t>«rulou  uud  verpachtet 
Gutachten  über  wichtigere,  in  den  vorbehaltend)  Wirkungs- 
kreis des  Eisenbahnministenutus  geborige.  die  Interessen  de» 
Handels,  der  Industrie,  der  Land-  und  Forstwirthschatt  so- 
wie de«  Bergbaues  berührende  allgemeine  Frauen  des  Per- 
sonen-  uud  Güterverkehres  auf  den  bestehenden  .Staats-  und 
Privatbabncn  abzugoben. 

Insoweit  es  sich  um  Staatsbabnliuicii  handelt,  sind  dem 
Staatseisenbaburatbe  zur  gutäebtb'cbcu  Aeusserung  vorzu- 
legen : 

a)  Die  der  Genehmigung  des  Eisenbalinministeriutns  vor- 
hehalteueu  Gruudzüge  der  Sommer-  und  Winterfahl'- 
ordnutig; 

(>■  die  Einführung  neuer  Normaltarife  lur  Personen  und 
Güter; 

••;  allgemeine  Aenderuugen  der  reglenietitarischeii  Be- 
stimmungen, insoweit  es  sich  nicht  um  technische  Be- 
stimmungen handelt,  dann  der  allgemeinen  Tarif- 
bestimruuugen,  insoweit  dieselben  nicht  lediglich  vor- 
übergehende Ausnahmsverhältnisse  betreffen: 

d)  die  Grundsätze  für  die  Art  der  Vergebuug  von  Liefe- 
rungen und  Arbeiteu 
X 


Der  Staatseisenbahurath  kann  in  Angelegenheiten 
seiuea  Wirkungskreises  auch  Anfragen  und  Antrüge 
stellen. 

Einberufung  and  Sitzungen  in  Staatseisenbahnratbes. 

§  4- 

Der  Staatseiseubahurath  wird  von  dem  Eisenbahn- 
minister  nach  Bedürfuiss,  mindesten«  aber  zweimal  im  Jahre, 
uud  zwar  im  Frühjahre  und  im  Herbste,  zu  einer  Sitzung  ein- 
berufen. 

Der  Staatseiseubahurath  kann  entweder  für  die  ganze 
Dauer  »einer  Function  oder  vou  Fall  zu  Fall  aus  seineu 
Mitgliedern  Ausschüsse  wählen,  welche  berufen  sind,  die 
v»ir  ßeratbuug  im  Staatsoiseabahnrathe  bestimmten  Gegen- 
stande zunächst  einer  Vorprüfung  xu  unterziehen  und  welche 
zu  diesem  Zwecke  von  dem  Eisenbahuminister  in  der  Regel 
unmittelbar  vor  der  Sitzung  des  Staatseisenbabnrathea  ein- 
berufen werden. 

Leber  Veranlassung  des  Vorsitzenden  können  zu  den 
Sitzungen  des  Staatseisenbahnratbes  uud  seiner  Ausschüsse 
auch  Organe  der  Staatseisenbahn  Verwaltung  und  Sachver- 
ständige uns  Interessentenkreisen  beigezogen  werden;  zu 
den  Bcratbuiigen  der  Ausschüsse  können,  wenn  Angelegen- 
heiten von  l'rivateiseiibahnen  zur  Verhandlung  kommen,  die  be 
treffenden  Verwaltungen  vom  Vorsitzenden  nach  seinem  Er- 
mesaeti  von  Fall  zu  Fall  eingeladen  werden,  Vertreter  zu 
entsenden 

Der  Vorsitz  in  den  Sitzungen  des  Staatseisenbahn- 
ratbes steht  dem  Eiseiibahnminister  und,  im  Falle  der 
Verhinderung  desselben,  dem  von  ihm  aus  dem  Stande  des 
Eisenbabnministeriums  zn  bestimmenden  Stellvertreter  zu. 

Die  Verhandlungen  des  Staatseisenbahnrathes  finden  in 
■Hebt  öffentlichen  Sitzungen  uud  'auf  Grund  einer  vom 
Eisenbahuminister  zu  erlassenden  Geschäftsordnung  statt. 

Die  Gutachten  des  Staatseisenhabnrathe«  über  die  vor- 
gelegten Fragen  werden  durch  Abstimmung  der  anwesenden 
Mitglieder  festgestellt. 

Von  der  Mehrheit  abweichende  Ansichten  sind  über 
Verlangen  der  Stimmführer  in  da«  Protokoll  aufzunehmen. 

Persönliche   Erfordernisse   der   Mitgliedschaft,  Er 
löschen  der  Mitgliedschaft  und  Ergänzung  des  Staats- 
eUenbaharathes. 

Sofern  in  den  persouliubeu  Verhaltnissen  eines  Mit- 
gliedes des  Staatseisenbahnrathes  eine  solche  Aenderung 
eintritt,  welche  nach  den  BestimmuiiKeu  dieses  Statutes 
(§  2,  letzter  Absatz)  oder  nach  den  allgemeinen  Grund- 
sätzen für  die  Bekleidung  öffentlicher  Aetntcr  seine 
Frueunnng  ausschliessen  würdu,  höit  dasselbe  anf,  Mitglied 
zu  sein. 

Im  Kalle  die  Stelle  eiues  Mitgliedes  vor  Ablauf  der 
dreijährigen  Functionsdauer  zur  Erledigung  gelangt,  wird 
vom  Eisenbahuiniuister  der  betrelTeude  Ersatzmanu  für  die 
restliche  Fuuctionsdauer  zum  Mitglieds  ernaunt  nnd  bezüg- 
lich der  Ernennung  eines  ueueu  Ersatzmannes  iu  dar  im 
5$  '2  bezeichneten  Weise  vorgegangen. 

Dem  Eisenbahuminister  bleibt  vorbehalten,  in  dem 
Falle,  als  einem  Mitgliede  die  Ausübung  seiner  Function 
durch  Krankheit  oder  sonstige  in  der  Person  desselben  ein- 
getretene Uiiiderungsgiüiide  uumöglich  gemacht  oder  erbeb- 
lich erschwert  würde,  au  Stelle  desselben  den  Krsatamanu 
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einzuberufen,  eventuell  im  Falle  dauernder  solcher  Ver- 
hinderung gleichfall«  mit  der  Neuernennung  vorzugehen. 

Persönliche  Stellung  und  Gebühren  der  Mitglieder 


Die  Function  der  Mitglieder  de*  StaaUeisenbabnrathes 
ist  ein  Ehrenamt,  mit  welchem  eine  Entlohnung  nicht  ver- 
bunden ist. 

Die  nicht  in  Wien  domteilirenden  Mitglieder  erhalten 
für  die  Reise  nach  und  von  Wien,  wwie  für  die  Dauer 
der  Sitzung  täglich  je  8  fl.  Diäten,  eo  weit  dieselben  nicht 


|  sohon  aus  einem  anderen  Titel  Diäten  aus  Staatscassen  be- 
liehen. 

Auch  erhalten  dieselben  bebufs  Theilnahme  an  den 
Sitzungen  auf  den  im  Staatsbetriebe  befindlichnn  Linien 
freie  Fahrt  in  beliebiger  Wagenclasse  für  die  Heise  in  und 
von  den  Sitzungen. 

Die  durch  Benatzung  anderer  Verkebrsanstalten  er 
waohaenen  Keiseauslagen  werden  ihnen  vergütet. 

Beginn  der  Wirksamkeit  des  Statute«. 

§  7. 

Das  gegenwärtige  Statut  tritt  mit  1.  Marz  1897  in 
Kraft. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Reprodnclion  der  in  dleaer  Rubrik 
«ntbaltcoea  Orlgtn»ln>lttliellunK«n 
wird  um  QuolloDAngato  ersucht. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Der  Eisen- 
bahnminister  bat  den  Bezirkscommiasär  Dr.  Otto 
Spängier,  dann  die  Concipisten  der  österreichischen 
Staatsbahnen  Dr.  Victor  Hnidey,  Dr.  Hermann 
Boess,  Dr.  Hans  Strecker,  Dr.  Sigmund  Byk, 
Dr.  Franz  Ritter  v.  Podlewski,  Heinrich  Hirt, 
Wolfgang  Graf  Wolkenstein  und  Dr.  Hermann 
Eisl  zu  Ministerialconcipisteu  im  Eisenbabnmini- 
sterium  ernannt.  —  Der  Eiseubabnmiuister  hat 
ferner  die  Ingenieure  der  österreichischen  Staats- 
bahnen Arthur  Edlen  v.  Mises,  Wilhelm  Holeezek, 
Titus  Liborio,  Sigmund  Kulka,  Kranz  Knott, 
Moriz  Grimm,  Ferdinand  Gerstner.  Josef  v.  Ott. 
Karl  Holzhammer  und  Gustav  Nebesky,  die 
Ingenieuradjuncten  der  österreichischen  Staats- 
bahnen Franz  Haudek  und  Karl  Mittermayer, 
dann  den  provisorischen  Ingenieur  der  k.  k.  General - 
inspection  der  österreichischen  Eiseubahueu  Emanuel 
SzymaÜKki  tind  den  Ingenieur  der  Wiener  Loco- 
motivfabriks-Actiengesellschaft  Jobann  Rihosek  zu 
Ingenieuren  im  Eisenbabnministerium  ernannt. 

Das  neue  Amtsgebäude  des  Eisenbahn- 
ministeriums. Nachdem  die  Adaptiruugsarbeiten 
im  neuen  Amtsgebäude  des  Eisenbabnministeriums 
auf  dem  Schillerplatze  (Schillerhof)  vollendet  sind, 
wurde  am  4.  März  mit  der  Uebersiedlung  der  ge- 
nannten Zentralstelle  aus  ihren  bisherigen  provisori- 
schen Amt&localitäten  in  dieses  Gebäude  begonnen. 
Die  Eiutheiluug  der  Bureaux  ist  nunmehr  folgende: 
Im  Mezzanin  des  Schillerhofes  befinden  sich:  Die 
Departements  2,  9,  11,  ein  Theil  des  Departements  3, 
das  Rechnungsdepartement  und  das  Bureau  des 
Sectionschefs  Wrba;  im  Hochparterre:  die  Haupt- 
casse,  die  Hilfsämter,  die  Bibliothek,  die  Druckerei, 
das  Einreichungsprotokoll  und  das  Bureau  des 
Sectionschefs  Libarzik;  im  ersten  Stock:  die 
Wohnung  und  die  Bureaux  des  Eisenbahnministers, 
die  Bepräsentatiousräume,  die  Sitzungssäle,  das 


Prftsidialbureau,  die  Präsidialkanzlei,  das  Depar- 
tement 7  und  das  Bureau  des  Sectionschefs  Bitter 
v.  Wittek;  im  zweiten  Stock:  die  Departements  1, 
4,  ö,  6,  8,  10  und  das  Bureau  des  Sectionschefs 
Pichler;  im  dritten  Stock:  die  Departements  18, 
19,  20  und  ein  Theil  des  Departements  3.  Im 
Kopfgebäude  am  Westbahnhofe  sind  untergebracht 
die  Departements  12,  21.  22,  23;  im  Gebäude  am 
Neubaugürtel  Nr.  14/16  dasCentralwagendirigirungs- 
amt;  im  Administrationsgebäude  in  der  Schön- 
brunnerstrasse:  das  Tariferstellungs-  und  Ab- 
rechnungsbureuu,  die  Section  3  (Departement  13 
bis  17)  und  die  Stuatsbahndirection  Wien. 

SUdbahn.  Anlässlich  des  schon  im  Mai  1896 
überreichten  Ansuchens  der  Südbahngesellschaft 
um  die  Bewilligung,  den  Best  ihres  4procentigen 
Prioi  itätsanleheos  im  Nominalbetrage  von  Mark 
17.000.000  deutscher  Reichswährung  ausgeben  zu 
dürfen,  hat  die  Regierung  unter  anderem  die 
Bedingung  gestellt,  dass  vorher  der  seinerzeit  von 
der  Staatsverwaltung  im  Klagewege  vor  dem  con- 
cessionsmäs.sig  bestellten  Schiedsgerichte  anhängig 
gemachte  Rechtsstreit  wegen  Zahlung  des  Kauf- 
schillingsrestes der  Linie  Wien-Triest  und  weiterbin 
auch  der  lorabardisch-venetianiscben  Bahnen  durch 
schiedsgerichtliche  Entscheidung  eudgiltig  ausge- 
tragen werde.  Zu  diesem  Begehren  fand  die  Re- 
gierung sich  angesichts  der  Höhe  der  strittigen 
Schuld,  welche  derzeit  noch  im  Betrage  von 
33.982.176  fl.  16  kr.  ö.  W.  aushaftet,  sowie  in  der 
Erwägung  bestimmt,  dass  eine  Kreigebung  des  vor- 
erwähnten Anlehensrestes  zu  anderen  Zwecken  als 
zur  Befriedigung  der  dem  Staate  gegebenenfalls 
zugesprochenen  Forderung  die  Reaüsirbarkeit  dieser 
letzteren  hätte  erschweren  können.  Da  die  Südbahn- 
gesollscbaft,  dem  Standpunkte  der  Staatsverwaltung 
Rechnung  tragend,  sich  dem  Wunsche  der  Regie- 
rung anschloss,  den  schwebenden  Streit  im  Ent- 
scheidungswege zur  Austragung  zu  bringen,  so 
wurde  das  Schiedsgericht  von  beiden  Streittheilen 
übereinstimmend  ersucht,  das  seinerzeit  sistirte 
Verfahren  wieder  aufzunehmen  uud  mit  der  Fällung 
des  Schiedsspruches  vorzugehen.  Dieser  8chieds- 
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spruch  ist  nunmehr  erfolgt.  Das  Schiedsgericht  hat 
zu  Recht  erkannt,  das»  die  Südbahngesell- 
schaft berechtigt  ist,  das  Zehntel  des  Brutto- 
erträgnisses,  so  weit  dasselbe  107.000  fl.,  beziehungs- 
weise das  Viertel  des  Bruttoerträfruisses.  so  weit 
dasselbe  110.000  fl.  per  Jahr  und  Meile  übersteigt, 
zur  Abstattung  der  der  (iesellschaft  obliegenden 
Zahlung  der  vollen  staatlichen  Einkommensteuer 
sammt  staatlichen  Zuschlägen,  sowie  zur  Zahlung 
der  Hälfte  der  nichlärarischen  Umlagen  und  Zu- 
schläge zu  verwenden  und  dass  erst  der  sodann 
verbleibende  Best  dieses  Ueberschusses  zur 
Abstattung  des  Kaufschillingsrestes  heranzuziehen 
ist.  Auf  Grund  dieses  Schiedsspruches  wird  die 
Südbahngesellschaft  für  das  Jahr  1896  eine  nach 
Abschluss  der  betreffenden  Jahresrechnung  noch  ge- 
nauer zu  ermittelnde  KaufschilliDgsquote  von  unge- 
fähr 460.000  fl.  ö.  W.  und  für  die  vergangene  Periode 
1880  bis  1895  etwas  mehr  als  1,600.000  fl.  ö.  W.  au 
die  Regierung  zu  leisten  haben.  Hiermit  ist  eine 
seit  vielen  Jahren  zwischen  dem  Staate  und  der 
Südbahngesellschaft  schwebende,  überaus  compli- 
cirte  Streitfrage,  welche  in  noch  weit  höherem 
Maaüse  als  die  Staatsfinanzen  den  österreichischen 
Eiseubahncredit  berührt,  zur  Entscheidung  ge- 
langt. Der  erreichte  Erfolg  darf  schon  aus  dem 
Gründe  mit  besonderer  Befriedigung  begrüsst 
werden,  weil  auf  (irund  des  Schiedsspruches  nun- 
mehr ein  klares  Rechtsverhältnis*  geschaffen  ist, 
welches  dem  Staate  die  allmähliche  Befriedigung 
seiuer  ganzen  Kaufscbillingsrestforderung  in  sichere 
Aussicht  stellt. 

Der  auswärtige  Handel  der  Monarchie 
im  Monate  Januar  1897.  Das  neue  Jahr  be- 
gann mit  einem  kräftigen  Aufschwung  des  Aus- 
fuhrhandels, dessen  Menge  sich  im  Januar  1897  auf 
11,066.000  Metercentner  bezifferte  —  ein  Quantum, 
welches  noch  nie  im  ersten  Monate  erreicht  wurde 
und  jenes  des  unmittelbaren  Vorjahres  um  1,645.000 
Metercentner  oder  um  17*5  Procent  überragt,  wo- 
gegen bei  der  Waareneinfuhr.  welche  7,523.000 
Metercentner  erreichte,  «in  minimales  Plus  (5000 
Metercentner,  gleich  007  Procent)  zum  Vorschein 
kam.  Und  gleichwohl  ist  die  Einfuhr  in  vielen 
Artikeln  bedeutend  umfangreicher  gewesen,  so 
namentlich  in:  Agrumen,  Obst  (aus  Amerika  allein 
2478  Metercentner  Aepfel),  Schweinen,  fieflügel- 
eiern,  Schweinefett  und  Speck,  italienischen  Weinen, 
frischem  Fleisch  (aus  Serbien).  Palm-  und  Ohst- 
kemen,  Fellen,  Hauten.  Federn.  Paraftiu,  thierisclien 
Talgen,  Perlmutter,  Gerbstoffen,  Kohle,  diversen 
Mineralien,  Harz,  Flachs,  Leder.  Papier,  Blei, 
Kupfer,  Zink,  Schwefel,  Schwefelsäure,  C'hilisal- 
peter,  Stärkegummi  und  Thonwaaren;  diesen  Avancen 
stehen  aber  gegenüber  grössere  Ausfälle  im  Bezug 
an  Getreide,  Mineralölen,  Holz,  Tabakblättern. 
Palmöl.  Leinöl,  künstlichen  Dungmitteln,  Fabriks- 
salz, Wolle,  Baumwollgarnen,  Holzwaaren,  Glas- 
waaren,  frischen  Fischen  und  Heringen.  Die  be- 
deutendsten Differenzen  ergeben  sieh  im  Einfuhr- 
handel der  na'-hbenannten  Waaren: 


Binf ubrmenge  im  Januar 

1896  1897  Differenz 
Metercentner  in  Taugenden 

Hol*                             320  145  —175 

Getreide                       208  119  -  69 

Mineralöle                      77  55  —  22 

Südfrüchte                     107  126  -f-  19 

Mineralien,  diveree  .  .      24«  281  +  85 

Wein                             »8  153  -t-  HO 

Kohle  und  Coake   .  .    5426  5551  +  125 

Andere  Waaren   .  .  .     1041  1093  +  52 

Summe  .  .    7518        7528  +  5 

In  der  Ausfuhr  Bind  fast  nur  Zunahmen  zu 
constaliren.  Diesfalls  wären  zu  nennen:  Ral'finirter 
Zucker,  geistige  Getränke  aller  Art,  Hülsenfrüchte, 
Gemüse,  Obst,  Getreide,  Kleie,  Geflügeleier,  Pferde, 
Felle,  Hallte,  Leder,  Gerbestoffe,  Erdwachs.  Wolle, 
Oelkucheti,  Treber,  schwefelsaures  Ammouiak, 
Schwefelsäure,  Glaubersalz,  Eisenblech,  Blech- 
geschirr.  Seide,  Baumwollgarne,  Gewebe  aus  Baum- 
wolle. Wolle  und  Seide,  lustrumente,  Papier,  Holz- 
und  Metallwaareu.  Von  besonderer  Bedeutung  sind 
folgende  Zunahmen: 

Auafuhrmengu  im  Januar 

1896  1397  Zunahme 
Metercentner  in  Tausenden 

Kohle  und  Coaks    .  .      6055  6751  096 

Hulz                               1448  1856  408 

Getreide                          334  537  203 

Mineralien,  diveree  .  .       446  572  126 

Kleie                                57  135  78 

Mineralöle                         23  54  31 

Andere  Waaren   .  .  .      1058  1161  103 

Summe  .  .      1*421  1W66  1645 

Der  Antheil  der  Kohle  an  der  Eiböbuug  des 
Ausfubrquantums  (42  Procent)  war  somit  auch 
diesmal  ein  sehr  bedeutender  und  ist  diese  Zu- 
nahme dem  grösseren  Absätze  an  Braunkohle  uach 
Deutschland  zu  danken.  Es  sei  uns  gestattet,  an 
dieser  Stelle  über  die  Entwicklung  der  Mineral- 
kohlenausfnhr  nach  Deutschland  einige  Daten  von 
allgemeinem  Interesse  anzuführen.  Diese  Ausfuhr 
erreichte  in  Tausenden  von  Ton  neu  in  den  Jahren: 

1856  ....    126  1890  .   .  .  7056 

1 860  ...       415  1891  ....  7362 

1876  .  .   .     2536  1892  ....  7196 

1886  .  .   .  .4241  1893  ....  7244 

1887  ....  4438  1894  ....  7331 

1888  .      .  5843  1895  ...  .  7589 

1889  ...   .  6224  1896  ...  .  8076 

Dank  der  leistungsfähigen  Elbestrasse  hat  sich 
diese  Ausfuhr  in  den  letzten  vierzig  Jahren  von 
126.000  Tonnen  auf  8.076.000  Tonnen  erhöht, 
also  eine  Steigerung  um  6310  Procent  erfahren. 
Was  die  Handelsbilanz  des  ersten  Monates  1897 
betrifft,  so  war  dieselbe  —  wie  im  Vorjahre  — 
passiv,  da  der  Ausfuhrwerth  55'2  Millionen  Gulden 
von  jenem  der  Einfuhr  57  5  Millionen  Gulden  um 
2-3  Millionen  (iulden  übertreffen  wurde  —  im  .-rsten 

22* 
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Monat  1896  betrug  aber  die  Unterbilanz  40  Mil- 
lionen Gulden,  es  ist  somit  eine  wesentlich« 
Besserung  der  Bilanz,  zu  conslatireu,  welche  vor-  | 
wiegend  auf  die  grössere  Ausfuhr  an  Rohstoffen 
zurückzuführen  ist,  wogegen  sich  der  Fabrikauten- 
handel  weniger  günstig  gestaltete.  Es  erhellt  dies 
aus  den  folgenden  Ansätzen: 
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Die  Bilanz  iu  Rohstoffen  und  Halbfabrikaten 
hat  sich  gebessert,  jene  in  Fabrikaten  aber  ver- 
schlechtert. Letztere  bedauerlich«  Thalsache  ist 
einerseits  auf  den  grösseren  Import  an  italienischen 
Weinen,  hochw^rthigen  Kurzwaaren  und  an  Büchern, 
andererseits  auf  den  reducirlen  Export  an  Hand- 
schuhen (nach  Deutschland)  und  an  lederneu 
Schuhwaaren  (nach  England)  zurückzuführen.  Wenn 
mau  dem  Handelswerthe  der  im  Specialhandel  mit 
dem  Auslande  getausehten  Waaren,  von  welchem 
hier  die  liede  ist.  den  Werth  des  Edelmelall- 
verkehres  uud  des  Mahlrerkehies  zurechnet,  so 
ergeben  sich  folgende  Schlussziffein : 

Einfuhr   18%  .  .  63 9  Millionen  Gulden 

1897  .  .  61  6 

Ausfuhr  1896  .  .  5fr  7 

18117.  .57-1 

wonach  die  Unterbilauz  von  8'2  Millionen  Gulden 
im  Januar  1896  auf  4  2  Millionen  Gulden  im 
Januar  1897  zurückgegangen  isl,  was  eine  Besserung 
unserer  Zahlungsbilanz  bedeutet.  Pizzala. 

Vom  nordwestbühmischon  Braunkohlcn- 
reviere.  Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Der  auf 
dem  Wege  der  Eisenbahnen  zu  versorgende  Ab- 
satz von  böhmischer  Braunkohle  hal,  nachdem 
Mitte  Februar  die  Kohleuverladiingeu  zur  Elbe  iu 
den  beiden  böhmischen  Einladepiätzen  begonnen 
hatten,  nach  und  nach  abgenommen.  (Segen  Monats- 
schluss  trat  zudem  auch  wärmere  Witteruug  ein, 
der  Wasserstand  stieg  bis  über  3  Meter  (Aussiger  P.j, 
überschwemmte  für  kurze  Zeit  die  Quais  uud  be- 
wirkte baldigst  ein  Abgeben  der  Eisdecke  in 
Preusseu;  der  Kohlenverkehr  am  Strom  ist  somit 
wieder  in  vollem  Gange  bei  verhältnissmftssig  \ 
billigen  Frachten,  3f>  bis  30  l'feunige  pro  Doppel- 
hektoliter für  Aussig  Magdeburg.  Der  Frachten-  I 
markt  ist  jedoch  ziemlich  Hau,  da  das  Angebot  | 


immerhin  reichlicher  als  die  Nachfrage  ist.  Ueber 
den  1896er  Verkehr  lassen  sich  bisher  nur  einige 
Zahleu  des  Aussig  Teplilz.er  uud  des  Buschtehrader 
Uesammlverkehres  in  Folgendem  millheilen:  Die 
erstere  verfrachtete  insgesammt  8,293.307  Tonnen 
Braunkohle  <  ,  151.391  Totinen),  wovon  3,573.487 
Tonnen  im  Inland«  verblieben  uud  2,933.535  Touoen 
per  Eisenbahn  und  rund  1*7  Millionen  per  Elbe 
nach  dem  Ausland«  transportirt  wurden.  Der  Ge- 
sammtverk«br  der  Buscbtebrader  Bahn  hat  be 
tragen:  1.405.055  Tonnen  (  i- 71.211  Tonnen),  wo- 
von  537.356  nach  dem  Inlando  und  867.699 
Tonnen  nach  dem  Auslande  verfrachtet  worden 
sind. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  In  der 
kurzen  Zeit  vom  8.  bis  12.  Februar  hat  unser  Abge- 
ordnetenhaus das  1897er  Budget  des  Handels- 
ministeriums —  iu  dessen  Kessort  bekanntlich 
iu  Ungarn  auch  die  Verkehrsangelegeuheiten  ge- 
hören —  durehberathen  und  erledigt.  Die  Debatten 
haben  einen  durchaus  leidenschaftslosen,  ruhigen 
I.  und  sachlichen  Charakter  aufgewiesen,  sind  durch 
keinerlei  überraschende  oder  aufregend«  Zwischen- 
talle unterbrochen  worden  und  haben  auf  der 
ganzen  Linie  zur  unveränderten  Annahme  der 
I  Vorlage  geführt:  andererseits  ist  aber  auch  von 
,  der  Regierungsbank  keine,  wie  immer  geartete 
programmatische  Erklärung  erfolgt.  Wenn  dem- 
nach auch  die  parlamentarische  Haudelsbudget- 
debatte  jedes  sensationellen  Elementes  entbehrte 
und  lediglich  die  Perspective  auf  Einhaltung  des 
alten  bewahrten  ('urses  eröffnete,  so  wies  sie  doch 
mehrere  Momente  auf.  welche  geeignet  erscheinen, 
auch  ein  weiteres,  über  die  Greuzen  des  Landes 
hinausgehendes  Interesse  zu  erwecken;  es  sei  dem- 
nach gestaltet,  auf  die  hervorragendsten  Momente 
derselben  hiermit  einen  flüchtigen  Blick  zu 
werfen.  Gleich  am  Begiuue  der  Debatte  hielt 
Abgeordneter  Nicolaus  v.  Konkoly-Thege,  der 
berühmte  Astronom,  eine  mit  grossem  Interesse 
angehörte  Rede,  mit  welcher  er  den  Beweis 
lieferte,  da-ss  ei  mit  den  Exigenzen  des  eugen 
irdischen  Daseins  ebenso  vertraut,  wie  er  in  den 
ungemessenen  Wellräumen  zu  Hause  isl;  er  sprach 
nämlich  über  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  Mit  Au- 
erken uuug  äusserte  sich  konkoly  über  das  ungarische 
Eisenbahnwesen  im  Allgemeinen,  über  dessen 
Leitung  und  Leistung;  doch  kann  er  sich  der  Er- 
kenntnis* der  noch  zu  behebenden  einzelnen 
Mängel  nicht  verschliessen.  Namentlich  beanstäudete 
er,  mit  vollem  Recht,  die  ungenügende  Ausrüstung 
der  ungarischen  Hauptbahnen  mit  Doppelgeleisen; 
daher  tadelte  er  auch,  mit  ebenso  vollem  Rechte, 
dass  selbst  neuerer  Zeit  uoch  grosse  Brücken  und 
Tunnels  von  Hauptbahnen  eiugeleisig  angelegt 
werden  durften.  Als  eclatantestes  Beispiel  dieses 
der  Verkehrsentwicklung  ungünstig  prfljudicirenden 
Ucbelstandes  wies  er  auf  die  Donaubrücke  bei 
Neusatz  und  den  anschliessenden  Tunnel  durch 
ileu  Peterwardeiuer  Festungsberg  hin ;  da  der 
Unterbau  der  beideu  Objecto  eiu  eiugeleisiger  ist, 
steht  man  nun  angesichts  des  wachsenden  Ver- 
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kebres  vor  der  Alternative,  entweder  mit  grossen 
Kosten  eine  neue  Brücke  und  einen  neuen  Tunnel 
neben  den  bereits  bestehenden  zu  erbauen  oder 
den  Verkehr  eben  au  diewer  wichtigen  Stelle 
dauernd  zu  unterbinden.  Weiter  erklärte  er  für 
wünschenswert!),  dass  die  beiden  grössten  Privat- 
bahnen,  die  Südbahn  und  die  Kaschau-Uder- 
berger  Bahn,  staatliche  Subventionen  zu  dem 
Zwecke  erhalten,  um  ihre  Linien  doppelgeleisig 
construiren  zu  können.  Da  an  diesen  Wunsch  kein 
eoncreter  Beschlussanlrag  geknüpft  war,  so  ver- 
hallte er  wie  die  Stimme  des  Kufers  in  der  Wüste ; 
immerhin  bleibt  er  eine  dankens-  und  beherzigen«- 
werlhe  Mahnung.  Nicht  minder  verlangte  Konkoly 
eine  Erhöhung  der  Dotation  der  Budapester 
Maschinenfabrik  der  ungarischen  Staatsbabnen, 
deren  Leistungen  über  alles  Lob  erhabeu  seien; 
schliesslich  wandte,  er  sich  auch  den  Schiffabrts- 
unlernehmungen  zu.  indem  er  für  die  Verstaat- 
lichung der  „Adria'  utid  der  „ Ungarischen  Fluss- 
und  Seeschiffabrts  -  Aetiengesellscbaft"  plaidirte. 
oder  doch  mindestens  für  die  beträchtliche  Er- 
höhung ihrer  Subventionen.  —  lu  der  Sitzung 
vom  11.  Februar  stellte  Abgeordneter  Frauz 
Kossuth  Anfragen  über  die  bei  den  ungarischen 
StaaUdjuhnen  geplanten  Investitionen  und  über 
den  Stand  der  bezüglich  der  Tariffrage  zwischeu 
der  Regierung  und  der  Süd  bahn  obsch webenden 
Verhandlungen.  Minister  Baron  Daniel  erwiderte, 
er  habe  bereits  in  seinem  vorjährigen  Expose  das 
approximative  Investitionserfordemiss  mit  150  Mil- 
lionen Gulden  beziffert,  doch  werde  sich  diese 
allerdings  stattliche  Summe  auf  eine  Reihe  von 
Jahren  vertheileu;  für  heuer  werden  40  Millionen 
(iuldeu  nöthig  sein  (Tür  Vermehrung  des  Fahr- 
parkes, der  Geleiseanlagen  und  für  Erweiterung 
der  Stationeu),  dereu  4proceutigeZiusen,h\  1,600.000, 
bereite  in  das  Budget  eingestellt  erscheinen.  Was 
die  Südbahn  betrifft,  so  seien  deren  Personen- 
tarife allerdings  hoch,  die  Frachtentarife  hin- 
gegen nicht,  denn  letztere  aecommodiren  sieb  meist 
den  sehr  massigen  Frachtsätzen  der  Staatsbahnen. 
Bezüglich  der  ersteren  sei  er,  der  Minister,  be- 
müht, die  Sfldbahn  zur  Annahme  des  Zonentarife« 
zu  bewegen,  was  zunächst  im  eigenen  Interesse  der 
Bahn  gelegen  wäre;  uueh  hoffe  er,  dass  dies  bald 
der  Fall  sein  werde.  —  In  derselben  Sitzung  kam 
auch  die  Seeschiffahrt  zur  Sprache.  Abgeordneter 
Julius  Lukiics  wies  auf  den  rapideu  und  er- 
schreckenden Rückgang  der  ungarischen  Segelschiff- 
fahrt hin;  der  Werth  der  ungarischen  Seglerflotte 
habe  im  Jahre  1884  uoeh  6  Millionen  Gulden  be- 
tragen, heute  sei  er  bereits  auf  1 '/3  Millionen  ge- 
sunken, und  es  sei,  wenn  ihr  nicht  kräftig  unter 
die  Arme  gegriffen  werde,  ihr  baldiger  gänzlicher 
Untergärig  zu  befürchten;  deshalb  reichte  er  einen 
Beschlussantrag  ein,  dass  noch  im  Laufe  dieser 
Session  der  Gesetzartikel  XXil/1893  (Begünstigung 
der  Segelscüiffahrt)  als  ungenügend  modificirl 
werden  möge.  Auf  die  Erklärung  des  Miuisters, 
dass  er  bereits  eine  Enquete  in  dieser  Angelegen- 
heit nach  Fiirme  einberufen  habe  und  bereit  sei, 


I  nach  deren  Gutachten  eine  Vorlage  betreffs  aus- 
giebiger Unterstützung  der  nothleidenden  Segel- 
schiffahrt einzubringen,  sowie  auf  einige  erläuternde 
Bemerkungen  des  Abgeordneten  Graf  Theodor 
Battbyüny  zog  Lukiics  seinen  Beschlussanlrag 
zurük.  Letzterer  hatte  auch  gegen  die  „Adria"  die 
Beschwerde  erhoben,  sie  wahre  nicht  genügend 
die  Interessen  Ungarns,  indem  sie  mit  dem  „Oester- 
reichischen Lloyd"  Kartelle  abschliesse  und  auch 
für  England  Geschäfte  besorge;  Graf  Batthyäoy 
wies  aber  diesem  „staatsrechtlichen  Gravamen'' 
gegenüber  nach,  dass  die  angefochtenen  Funkte 
im  Gesetzartikel  XXX/1891  vorgesehen  sind.  — 
In  der  Sitzung  vom  12.  Februar  bemängelte  Ab- 
geordneter Ladislaus  Katkay,  dass  der  Minister 
den  LocaUchiffverkehr  der  Hauptstadt  für  weitere 
drei  Jahre  der  Douau-Dampfscbiffahrtsgesellschaft 
übertragen  habe  und  nicht  der  „Ungarischen  Fluss- 
iind  Segelschiffahrts-Actiengesellschaft',  die  auch 
ein  diesbezügliches  Augebot  gemacht  habe. 
Minister  Daniel  erwiderte,  dass  er  gerne  die 
letztere  bevorzugt  hätte;  allein  der  Budapester 
Localscbiffverkehr  sei  ein  passiver  Betriebszweig, 
für  welchen  anderweitige  Begünstigungen  zuge- 
standen werden  müssen  und  da  habe  denn  diese 
viel  weiter  gehende  Anforderungen  gestellt  als  die 
über  einen  weitaus  grösseren  Schiffspark  verfügende 
Donau-Dampfschiffabrtsgesellschaft  und  so  sei  er 
bemüssigt  gewesen,  den  Vertrag  mit  dieser  zu 
schliessen.  Die  Aufforderung  desselben  Abgeord- 
neten, in  die  Dienstespragmatik  und  das  Pensions- 
statut  der  Gesellschaft  regelud  einzugreifen,  lehnte 
der  Minister  unter  Hinweis  auf  die  Autonomie  der 
Douau-Dampfschiffahrtsgesellschaftin  ihren  internen 
Angelegenbeilen  ab;  auch  betonte  er,  dass  das  in 
Geltung  stehende  provisorische  Scbiffabrtsstatut 
den  praktischen  Bedürfnissen  so  gut  entspreche, 
dass  er  vorläufig  an  keine  Abänderung  desselben 
denke.  —  In  derselben  Sitzung  wurde  der  Gesetz- 
entwurf bezüglich  der  Uoncessiouirung  der  unga- 
rischen Nurdwestbahn  (und  zwar  der  uormal- 
spurigen  Vicinalbahu)  angenommen,  womit  das 
Concurrenzproject  des  gleichnamigen  schmal- 
spurigen Viciualbahnuetzes  wohl  für  geraume 
Zeit  von  der  Tagesordnung  abgesetzt  sein  dürfte. 
Nachdem  dann  noch  eioige  kleinere  Vorlagen  ihre 
Erledigung  gefunden,  wurde  die  Debatte  über  das 
Handelsbudget  mit  der  unveränderten  Annahme 
des  Voranschlages  am  12.  Februar  geschlossen. 

e.  w. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Auch  in  der  Budgetcommission  des 
preussisebeu  Abgordnetenhauses  wurden  seitens  der 
Eisenbahnverwaltung  interessante  Mittheilungen 
über  die  Versuche  zur  stärkeren  Verwendung 
des  Buchenholzes  zu  Eisenbahnschwellen 
gemacht,  und  ziffermässig  nachgewiesen,  dass 
iu  den  letzten  Jahren  einheimisches  Material 
schon  viel  mehr  verwendet  worden  sei  als 
früher.  Thatsächlich  soll  auf  den  preussisebeu 
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Staat sb ahnen  nunmehr  ein  Versuch  in  grösserem 
Umfange  mit  Bucheuschwellen  gemacht  werden. 
Einem  Berliner  Hause  ist  die  Lieferung  von  50.000 
Stück  Schwellen  I.  Classe  und  30.000  Stück  II.  Clause 
übertragen.  Das  betreffende  Haus  übernimmt  für 
die  Schwellen  I.  Classe  eine  Bürgschaft  von  15, 
für  die  II.  Classe  eine  solche  von  10  Jahren.  — 
Im  Reichstage  wurde  beim  Etat  des  Reichseisen- 
bahnamtes  wieder  einmal  die  seit  1890/91  immer 
mehr  eingeschlafene  Vereinheitlichung  uud 
Verbilligung  der  deutschen  Personentarife 
angeregt.  Das  Haus  nahm  den  betreffenden  Antrug 
zwar  an,  verhielt  sich  aber  ziemlich  kühl  zur  Sache. 
Von  conservativer  Seite  wurden  die  alten  Hedenken 
wegen  Erschütterung  der  Sesshaftigkeit  der  Bevölke- 
rung, wegen  vermehrten  Heranziehens  in  die  grossen 
Städte  etc.  geltend  gemacht.  Präsident  des  Reicbs- 
eisenbahnamtes  Schulz  constatirte.  dass  die  1890/91 
zwischen  den  deutschen  Regierungen  verbandelte 
Reform  wegen  der  damaligen  ungünstigen  Finanz- 
lage „zurückgestellt"  worden  sei.  Jetzt  ist  die 
Finanzlage  wieder  viel  besser,  trotzdem  sind  die 
Aussichten  für  Realisirung  dieser  Reform  nicht 
entsprechend  besser  geworden.  Man  wird  wohl 
noch  läuger  darauf  warten  müssen.  Allerdings  ist 
die  Ueberzeugung  ziemlich  allgemein,  dass  eine 
Ermässigung  der  Gütertarife  noch  angebrachter  ist. 
—  Auf  die  Frage  wegen  Erlass  eines  Eisen  Ii  ahn 
garantiegesetzes  erklärte  Finanzminister  Miquel, 
ein  Entwurf  sei  in  Vorbereitung,  stosse  aber  auf 
grosse  Schwierigkeiten.  Minister  Thielen  führte 
unter  anderem  ans,  dass  eine  Einigung  mit  dem 
Reiche  wegen  Regelung  der  Postbeförderung 
und  deren  Entschädigung  noch  nicht  habe  erzielt 
werden  können.  Er  bestätigte  wieder,  die  Einlheilung 
der  Directionsbezirko  und  die  Reorganisation 
habe  sich  im  Wesentlichen  bewährt.  Die  Beschwerden 
über  die  Bahnsteigsperre  verminderten  sich. 
Das  Kleinbahnwesen  habe  sich  sehr  erfreulich, 
vielleicht  sogar  zu  schnell  entwickelt  (übrigens 
in  den  einzelnen  Landestheilen  doch  recht  ver- 
schieden, stellenweise  ungenügend!).  Im  Ganzen 
seien  129  Bahnen  bewilligt  worden.  Seitens  der 
Landwirtschaft    werden   übrigens  noch  viel 


mehr  Kleinbahuen  verlangt;  das  Organ  des  Bundes 
der  Landwirtbe  spricht  die  Erwartung  aus,  dass 
in  die  angekündigte  Kleinbahnvorlage  eine  er- 
heblich grössere  Summe  eingestellt  werde.  Vor 
zwei  Jahren  wurde  für  Kleinbahnen  5  Millionen, 
voriges  Jahr  8  Millionen  Staatssubvention  geneh- 
migt. In  letzter  Zeit  bat  sich  übrigens  die  agra- 
rische Opposition  besonders  auch  gegen  die  Vieh- 
einfuhr  aus  Oesterreich  gewendet.  So  hat  der 
bayerische  Landwirtbschaftsrath  abermals  ein- 
stimmig eine  Petition  an  die  Regierung  beschlossen, 
die  ohnedies  nur  auf  die  Schlachthöfe  einiger 
grossen  Städte  beschränkte  Einfuhr  von  öster- 
reichischem Schlachtvieh  nicht  mehr  zu- 
zulassen. Darauf  wird  aber  die  bayerische  Regie- 
rung nicht  eiugeheu,  wie  die  preussische  ähnliche 
Anträge  im  Landtage  zurückgewiesen  hat.  —  Der 
deutsche  Aussenhandel  betrug  im  Januar  in 
der  Einfuhr  2,569.093  Tonnen  (  \  200.872  Tonnen 
gegen  Januar  1890),  in  der  Ausfuhr  1.842.861 
Tonnen  (  128  130  Tonuen);  die  Entwicklung 
war  also  weniger  günstig.  Doch  soll  das  Nach- 
lassen der  Ausfuhr  von  Eisen  und  Kohle  bei 
steigender  Eiseneinfuhr  hauptsächlich  eine  Folge 
des  anziehenden  einheimischen  Bedarfes  sein.  — 
Im  Reichstage  kam,  auf  erueute  Klagen  wegen  des 
internationalen  Verkehres  mit  Russland,  auch 
wieder  Art.  10  des  Bei  ner  Uebereinkommens, 
betreffend  den  Eiseubahnfrachtverkehr  zur 
Spruche.  Präsident  des  Reicbseisetibahuamtes  Dr. 
Schulz  bedauerte  lebhaft,  dass  auf  der  1896  in 
Paris  abgehaltenen  Confereuz  der  deutsche  Antrag 
mit  5  gegen  4  Stimmen  abgelehnt  wurde,  dass 
das  im  Art.  10  den  Eisenbahneu  ausschliesslich 
vorbehaltene  Recht  zur  Vornahme  von  Zoll- 
abfertigungen auf  den  Grenzstationen  beseitigt 
und  statt  dessen  dem  Absender  das  Recht  gewährt 
werden  sollte,  auf  dem  Frachtbriefe  sich  selbst 
oder  einem  Bevollmächtigten  das  Recht  zur  Zoll- 
abfertigung vorzubehalten.  Im  Januar  pa«sirten 
den  N  ordostseecanal  367  Schiffe  (gegen  391  im 
gleichen  Vorjahrsmnnat)  mit  108.011  Registertonnen 
fim  Vorjahr.-  53.113  Registertonnen),  die  Gebühren 
heu  ugen  Mark  56.99.)  (im  Vorjahre  Mark  37.157). 


Lite 

Der  Oderstrom,  sein  Stromgebiet  und  seine 
wichtigsten  Nebenflüsse.  Herausgegeben  vom 
Bureau  des  Hoehwasserausschiisses.  Berliu, 
Dietrich  Reimer  1896. 

Das  im  Jahre  1889  vom  Karlsruher  Ceutral- 
bureau  für  Hydrographie  und  Meteorologie  im 
Grossherzogthume  Baden*)  veröffentlichte  Werk: 


*)  Da«  Oentralbureau  hat  neben  anderen  werthvollen 
Arbeiten,  namentlich  durch  die  in  zehn  Jahresheften  er- 
schienenen „Beitrüge  zur  Hydrographie  des  Groggberzog- 
thum«  Buden"  wesentlich  /.ur  (iewisserkunde  des  an  natür- 
lichen Gerinnen  su  reichen  Laude*  beigetragen. 


atur. 

'.  „Der  Rlieinstiom  uud  seine  wichtigsten 
Nebenflüsse"  nimmt  in  der  W  assers  t  lasse  u- 
literattir  einen  hervorragenden  Platz  ein  und  hat 

|  in  Fachkreisen  verdiente  Anerkennung  gefunden. 
Diesem  Werke  über  das  Rheingebiet  ist  nun  eiu 

i  zweites  über  die  Oder  gefolgt.  Dasselbe  bildet  den 
Anfang  einer  Reihe  von  hydrographischen,  wasser- 
wirtschaftlichen und  wasserreehtliebeii  Darstel- 
lungen, welche  die  Wasserverhältnisse  der  nord- 
deutschen Ströme  eingehends  schildern  sollen  und 
ist  vom  Bureau  des  Ausschusses  zur  Untersuchung 

i  der  Wasserverhältnisse  in  den  der  Ueberschwem- 
mungsgefahr  besonders  ausgesetzten  preussischen 

:  Flussgebieten  herausgegeben  worden.  Der  vor 
einigen  Jahren  eingesetzte  Ausschluss  hat  nunmehr 
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seine  Arbeiten  so  weit  gefördert,  dass  er  einen 
Beriebt  nber  die  allerhöchsten  Ortes  gestellte 
Frage  betreffs  der  Ursachen  der  neuerdings  ge- 
steigerten Hochwassergefahren  zur  Vorlage  bringen 
konnte.  Obgleich  dem  Ausschusse  zunächst  nur  die 
Prüfung  der  Krage  oblag,  ob  das  bei  den  Reguli- 
rungen und  Canalisirungen  der  preussischen  Flüsse 
befolgte  System  zur  Steigerung  der  Hochwasser- 
gefahr beigetragen  habe  und  ob  bejahendenfalls 
Aenderungen  zu  empfehlen  seien,  hat  der  Ausschuss 
doch  in  anerkennenswertester  Weise  auch  alle 
anderen  Einwände  gegen  das  Regulirungssystem 
einer  genauen  Prüfung  auf  Grund  von  Bereisungen 
der  wichtigsten  Strome  unterzogen.  Nach  dem  Er- 
gebnisse, zu  welchem  die  Untersuchungen  der  von 
den  Stromanliegern  vorgebrachten  Beschwerden  und 
die  sonstigen  Verhandlungen  geführt  haben,  hat 
das  in  Preussen  zur  Zeit  befolgte  Regulirungssystem 
nicht  eine  Vermehrung,  sondern  eine  Verminde- 
rung der  Hochwassergefahren  zur  Folge  gehabt 
und  auch  in  den  übrigen  Beziehungen  im  Allgemeinen 
sieb  so  gut  bewährt,  dass  eine  grundsätzliche  Aen- 
deruug  nicht  in  Frage  kommen  könne. 

Welche  Maassregoln  zur  Verbesserung  der 
Hocbwasserve/bältnisse  ausserdem  noch  vorzu- 
schlagen sind,  wird  zunächst  für  das  Stromgebiet 
der  Oder  in  dem  vorliegenden  Werke  untersucht, 
welches  aus  drei  Bünden  (108  Bogen  8°).  einem 
Bande  Tabellen  und  Anlagen  (30  Bogen  4°)  und 
einem  Atlas  mit  36  Karteuvorlageu  besieht. 

Der  erste  Band  enthalt  eine  .tilge meine 
Darstellung  des  Stromgebietes  und  der  Ge- 
wässer in  zwei  Abtheilungen,  von  denen  die  erste 
eine  L'ebersicht  über  die  Hydrographie  und  Wa*ser- 
wirthschaft,  die  zweite  ein«  Uebersichi  über  das 
Wasserrecht  und  die  Wasserverwaltung  bringt.  In 
der  ersten  AUheilung  ist  der  Abschnitt:  „Klimatische 
Verhältnisse"  vom  Oberbeamten  des  Berliner 
meteorologischen  Institutes  Professor  Dr.  Kremser 
verfas.-t.  der  Abschnitt:  „Oberflächengestalt  und 
geologische  Verhältnisse"  von  den  Laudesgeologen 
Dr.  Üathe  und  Professor  Dr.  Wahn  schaffe.  Die 
zweite  Abtheilung  rührt  vom  inzwischen  verstorbenen 
Geheimeu  Regierungsratbe  Frank  in  Breslau  her. 

Wir  entnehmen  dem  ersten  Bande  folgende 
wissenswerte  Daten  über  die  Oder:  Dir  Gebiet  ist 
kleiner  als  das  der  Weichsel,  des  Rheines  und  der 
Elbe,  jedoch  grösser  als  das  der  Memel,  der 
Weser,  des  Pregels  und  der  Ems.  Die  Länge  des 
Oderlaufes  von  der  österreichischen  Grenze  bei 
Oderberg  bis  Annaberg  bei  Hohensaaten  beträgt 
gegenwärtig  667  Kilometer,  während  sie  in  der 
Milte  des  vorigen  Jahrhunderts  noch  882  Kilometer 
betragen  hat.  Die  Verkürzung  von  215  Kilometer 
ist  eine  Folge  der  gewaltsamen  Geradelegung,  die 
namentlich  am  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts 
8taatsseitig  ausgeführt  wurde,  vielleicht  zum 
Vortbeile  der  Vorfluth,  jedenfalls  zum  Nachtheile 
der  Schiffbarkeit,  welcher  erst  in  neuerer  Zeit 
durch  kostspielige  Bauteu  hat  ausgeglichen  werden 
können.  —  Die  Normalbreile  der  Oder  bei  Mittel- 


wasser wächst  von  34  Meter  zwischen  Oderberg 
und  Ratisbonn  auf  150  Meter  oberhalb  der  Warte- 
mündung und  auf  168  Meter  von  da  bis  Schwedt 
Die  Fallhöhe  der  Oder  beträgt  im  Ganzen  634  Meter. 

Der  zweite  Band  ist  den  Gebietsbeschrei- 
bungen der  einzelnen  Flussgebiete,  aus  denen 
sich  das  Stromgebiet  zusammensetzt,  gewidmet  und 
behandelt  ihre  Bodengestalt,  ihr  Gewässernetz,  ihre 
Bodenbeschaffenheit,  Anbauverbältnisse  und  Be- 
waldung. 

Der  aus  drei  Abteilungen  bestehende  dritte 
Band  enthält  die  Strom-  und  Flussbeschrei- 
bungen der  Oder  und  ihrer  wichtigsten 
Nebenflüsse,  welche  nach  den  Abschnitten: 
„Flusslauf  und  Flussthal",  „Abflussvorgang"  und 
..Wasserwirtschaft"  derart  gegliedert  sind,  dass 
die  Eigentümlichkeit  eines  jeden  Flusses  zur  klaren 
Erkenntnis»  gebracht  wird. 

Der  zweite  und  dritte  Band,  sowie  die  oben 
genaunten  Beilagen  sind  auf  Grund  der  amtlich 
gelieferten  und  durch  eigene  Forschungen  ergänzten 
Unterlagen  von  den  unter  Leitung  des  Regierungs- 
und Baurathes  Keller  stehenden  Bureau  des  Hoch- 
wasserausschusses bearbeitet  worden.  Hervor- 
zuheben ist,  dass  die  umfangreichen  Tabellen 
statistischen,  meteorologischen  und  hydrographischen 
Inhaltes  nebst  auderen  Beilageu  iu  einem  besonderen 
Bande  in  doppelt  grossem  Formate  vereinigt  wurden, 
um  die  beschreibende  Darstellung  in  den  Textbäuden 
nicht  durch  seitenlange  Tabellen  zu  unterbrechen. 
Dass  das  Werk  durch  den  36  schöu  ausgeführte 
Karteublätter  enthaltenden  Atlas  in  vorzüglicher, 
das  Studium  erleichternder  Weise  ergänzt  wird, 
bedarf  kaum  der  Erwähnung. 

Die  eingehende  Prütuug  der  die  drei  Bande 
füllenden  Capitel  genügt  schon  dein  Fachmunne, 
um  die  Reichhaltigkeit  und  Gründlichkeit  des  Opus 
mit  seinen  hydrographischen,  wasserrechtlichen  und 
wasserwirtschaftlichen  Darstellungen  nach  Ver- 
dienst zu  würdigen,  sowie  den  methodischen  Vor- 
gang, den  kritischen  Ernst  und  den  rastlosen  Fleiss 
zu  erkennen,  mit  welchem  die  früher  genaunten 
Verfasser  die  möglichst  gründliche  Lösung  der 
ihnen  gestatteten  Aufgabe  angestrebt  haben. 

Die  deutsche  Wasserstrassen-Literatur  verfügt 
somit  über  zwei  bedeutende,  die  Gewässerkunde 
des  Reiches  fördernde  Werke,  das  über  den  Rhein 
und  die  Oder.  Kein  Zweifel,  dass  in  nicht  ferner 
Zeit  gleiche  Publicationen  auch  über  die  Elbe,  den 
Main,  die  Weichsel  u.  a.  folgen  werden. 

Diesem  Reichthume  an  fachwissenschaftlichem 
Materiale  steht  die  beschämende  Thatsache  gegen- 
über, dass  wir  im  österreichischen  Kaiserstaate 
ähnliche  Werke  Uber  unsere  zahlreichen  Flussläufe 
nicht  besitzen.  Der  dringliche  Wunsch,  den  wir 
hiermit  aussprechen  wollen,  liegt  daher  nahe,  dass 
ein  gleiches  kritisches  Elaborat  in  erster  Linie  Ober 
den  mächtigen  Donaustrom  geschaffen  werde;  — 
eine  Aufgabe,  würdig  des  vor  wenig  Jahren  er- 
richteten hydrographischen  Bureaus  des  k.  k.  Mi- 
nisteriums dos  funern.  F.  B. 
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Die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  im 
Königreich  Württemberg.  Denkschrift  zum 
fünfzigsten  Jahrestag  der  Eröffnung  der  ersten 
Eisenbahnstrecke  in  Württemberg  am  22.  Oc- 
tober  1845.  Bearbeitet  von  Dr.  jur.  Supper, 
Inspector  bei  der  Generaldirection  der  königl. 
wQrttembergischen  Staatsbahnen.  Stuttgart,  W. 
Kohlhammer  1895. 

Das  Werk  ist  im  Auftrage  des  königl.  Mini- 
steriums der  auswärtigen  Angelegenheiten,  welchem 
seit  dem  Jahre  1864  die  Leitung  des  Eisenbahn- 
wesens in  Württemberg  untersteht,  auf  Grundlage 
amtlichen  Materiales  verfasst.  Da  in  Württemberg 
von  Anfang  an  die  Principien  des  Staatsbabn- 
systemes  zur  Geltung  kamen  und  thatsächlieh 
sämmtliche  Hauptverkehrslinien  vom  Staate  selbst 
hergestellt  wurden,  stand  dieses  Material  in  grosser 
Fülle  zur  Verfügung.  Im  ersten  Abschnitte  ist  die 
Organisation  der  Eisenbahnverwaltung  ausführlich 
besprochen.  Das  Eisenbahnwesen  in  Württemberg 
unterstand  ursprünglich  dem  Ministerium  des  Innern, 
nach  kurzer  Zeit  wurde  es  mit  Rücksicht  auf  die 
grosse  Einwirkung,  welche  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  auf  den  Staatshaushalt  äusserten,  dem 
Finanzministerium  zugewiesen,  dessen  Ressort  es 
vom  Jahre  1844  bis  zum  Jahre  1864  bildete,  um 
schliesslich  wegen  der  mannigfachen  Verhandlungen, 
welche  die  Herstellung  von  Anschlüssen  an  die 
Linien  der  Nachbarstaaten  erforderten,  dem  Mini- 
sterium der  auswärtigen  Angelegenheiten  unter- 
stellt zu  werden.  Dem  Ministerium  unmittelbar 
untergeordnet  ist  die  Generaldirection  der 
Staatseisenbahuen.  Der  „Beirath  der  Ver- 
kehrsanstalten", welcher  seit  dem  Jahre  1881 
besteht,  ist  eiue  dem  Eisenbahnrathe  Oesterreichs 
ähnliche  Körperschaft.  Die  Schilderung  der  Organi- 
sation der  Stellen  des  äusseren  Dienstes,  so- 
wie eine  Liste  der  Departementschefs  und  der 
Vorstände  und  Mitglieder  der  DirectivbehördeD 
schliessen  diesen  Abschnitt. 

Der  zweite  Abschnitt  ist  dem  Eisenbahnbaue 
gewidmet.  Namen  von  Männern,  die  auch  um  die 
bauliche  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in 
Oesterreich  hochverdient  sind,  begegnen  uns  hier. 
So  zunächst  Negrelli,  der  Gciieralinspector  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  der  zur  Begutachtung 
mehrerer  Projecte  im  Jahre  1812  nach  Württem- 
berg berufen  wurde;  allen  voran  aber  steht 
Karl  Euel,  dessen  umfassende  Tbätigkeit  in  der 
Heimat  sowohl  als  auch  im  Auslande  in  diesem 
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Abschnitte  die  ihr  gebührende  Würdigung  wider- 
fährt. Der  Verfasser  unterscheidet  drei  Perioden 
des  Eisenbahnbaues  in  Württemberg:  1814  bis  1854. 
1857  bis  1886  und  die  Periode  seit  1887:  die  letzt 
genannte  schliesst  mit  der  Erstellung  der  Bahnen 
untergeordneter  Bedeutung,  wie  sie  zur  Befriedigung 
localer  Verkebrsbodürfnisse  in  allen  Ländern  in 
den  letzten  Jahren  angestrebt  wurden.  Obgleich 
die  Privatunternehmungen  nicht  ausgeschlossen 
sind,  ist  es  zur  Kegel  geworden,  dass  der  Staat 
unter  der  Voraussetzung  entsprechender  Beitrags- 
leistung der  betheiligten  Gemeinden  den  Bau  und 
Betrieb  solcher  Bahnen  mit  localer  Bedeutung  selbst 
Übernimmt.  Für  das  letzte  Capitel  dieses  Abschnittes 
„Der  Schienenweg  und  die  Hochbauten  ",  sowie, 
für  das  erste  des  „  Eisenbahnbetrieb"  überschriebenen 
dritten  Abschnittes,  welches  die  „Betriebsmittel*' 
behandelt,  haben  das  bautechnische  und  maschinen- 
technische Bureau  der  Generaldirection  das  Material 
geliefert.  An  der  Hand  zahlreicher  in  den  Text 
eiugefügter  Abbildungen  geben  diese  Abhandlungen 
ein  kurzes,  übersichtliches  Bild  der  Entwicklung 
des  Eisenbahnbauwesens,  sowie  des  rollenden  Mate- 
riales in  Württemberg.  Im  Abschnitte  „Eisenbahn- 
betrieb" sind  weiter  behandelt  „Das  Signal  und 
Bahntelegraphenwesen'',  „Der  Fahrplan",  „Der 
Strafrechtsschutz  und  die  Betriebsvorschriften"  und 
schliesslich  „Die  Unfälle".  Der  folgende,  vierte 
Abschnitt  ist  dem  „Eisenbahnverkehre"  gewidmet. 
Mit  ausserordentlicher  Klarheit  sind  hier  unter 
llcfleissigung  möglicher  Kürze  die  Geschichte  des 
Verkehres,  seine  Beziehungen  zn  anderen  Ver- 
waltungen, sowie  seine  finanziellen  Ergebnisse  ge- 
schildert. Die  letzteren  können  als  durchaus  günstig 
bezeichnet  werden.  Die  Betriebseinnahmen  betragen 
im  Durchschnitte  des  44jährigen  Bestandes  von 
1850  bis  1894  52  45  Proeeot  der  Betriebseinnahmen, 
wobei  ausser  den  im  Allgemeinen  schwierigen 
IMriebsverhältnisseu  berücksichtigt  werden  muss, 
dass  keinerlei  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  exi- 
stireo,  vielmehr  alle  Ausgaben  dem  Betriebsconto 
zur  Last  fallen.  Die  beiden  letzten  Abschnitte  be- 
handeln kurz  das  Eisenbahnpersonal  und  die 
wenigen  kleinen  Privatbahnen  Württembergs. 

Die  Angabe  der  Quellen  und  der  Literatur, 
dann  ein  Verzeichnis*  der  Eisenbahngesetze  nebst 
den  wichtigeren  Verwaltungsvorscbrifteii  Württem- 
bergs, sowie  jenes  der  Gesetze  des  Reiches,  stati- 
stische Tabellen  über  den  Bau  und  die  Betriebs- 
orgebnisse,  ferner  eine  Uebersichtskarte  der  königl. 
württembergischeu  Staatseiseübahnen  sind  dem 
Werke  als  Anbang  beigegeben.  P. 
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»er  Strtke  bei  der  North  Kaatera  Railway. 

Oer  glänzende  Sieg,  welchen  die  Amalgam ated 
Society  of  Railway  Servants  zu  Weihnachten  des 
verflossenen  Jahres  über  die  Verwaltung  der  North 
Western  Railway  davontrug,  hatte  zur  natür- 
lichen Folge,  dass  erstens  eine  grosse  Zahl  — 
sie  wird  mit  circa  5000  angegeben  —  neuer  Mit- 
glieder der  Union  beitraten  und  zweitens,  dass  das 
Vertrauen  der  Leute  in  ihre  eigene  Kraft  bedeutend 
erhöht  wuide.  Das  Resultat  hiervon  war,  dass  wir 
vergangene  Woche  Zeugen  des  ärgsten  Eisenbahu- 
strikes  waren,  welchen  wir  in  England  seit  langem 
gehabt  haben:  gerechterweise  muss  aber  auch 
constatirt  werden,  dass  dabei  fast  keine  Gewalt- 
tätigkeiten und  muthwillige  Zerstörung  fremden 
Eigenthums  vorgefallen  sind;  die  davon  betroffene 
Gesellschaft  war  die  North  Eastern,  welche  das 
Verkehrsmonopol  für  Northumberland,  Üurham 
und  den  grössten  Theil  von  Yorksbire  hat.  Nie- 
mand wird,  glaube  ich,  leugnen  können,  dass  die 
North  Eastern  Company  seit  langer  Zeil  als  Muster* 
bild  eines  Arbeitgebers  gelten  konnte.  Ihr  Prä- 
sident, Sir  Josephe  Pease,  ein  Enkel  des  ersten 
Präsidenten  der  Stockten  und  Darliugton  uod  Chef 
einer  der  ersten  Kohlen-  uod  Eisenfirme  u  der 
X. 


Welt,  ist  ein  sehr  bekanntes  und  allgemein  ge- 
achtetes liberales  Parlamentsmitglied.  Welch  hohe 
Achtung  er  und  seine  Familie  geniessen,  beweist 
der  Umstand,  dass  ein  fast  ausschliesslich  aus 
Eisenarbeitern  zusammengesetztes  Wahlcomite  einen 
Sohn  Sir  Josephe  Peases,  welcher  zur  Zeit  in 
Centrai-Afrika  weilte  und  von  diesen  Vorgängen 
keine  Ahnung  hatte,  mit  grosser  Majorität  zum 
Abgeordneten  wählte.  Der  general  manager  der 
North  Kastern  war  ebenfalls  bekannt  durch  die 
besondere  Höflichkeit,  mit  welcher  er  die  Amal- 
gamated  Society  behandelt  hatte.  Andere  general 
managers  haben  in  einzelnen  Fällen  die  Beant- 
wortung, ja  sogar  die  Annahme  von  Mr.  Harford's, 
des  Secretärs,  Briefen  verweigert.  Mr.  Harford 
selbst  aber  bezeugte  vor  einigen  Tagen,  dass  man 
ihm  bei  der  North  Eastern  nicht  allein  mit  der 
ausgesuchtesten  Höflichkeit  entgegengekommen, 
sondern  sogar  für  ihn  und  die  ihn  begleitenden 
Abgesandten  jedesmal  ein  Lunch  bereit  gestanden 
sei.  Die  Wahrheit  ist  nun,  dass  die  North  Eastern 
nicht  wegen  eines  eigenen  Verschuldens  ange- 
griffen wurde,  sondern  weil  gerade  im  Nordosten 
Englands  die  trade  unions  im  Allgemeinen,  speciell 
aber  die  Amalgamated  Society  of  Railway  Servaots 
|  ganz  ausgezeichnet  orgauisirt  und  mächtig  sind. 
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Es  ist  constatirt,  das*  von  den  Arbeitern  der  North 
Eastern  im  Newcastle  Distriet  mehr  als  90  Procent 
Organisationen  angehören,  und  sie  waren,  um  eine 
irische  Phrase  zu  gebrauchen  „spoiling  for  a  fight" 
(kampfeslQstern). 

Der  Ursprung  des  Streites  ist  einigermaassen 
dunkel.  So  viel  jedoch  steht  fest,  dass  infolge  einer 
neuen  Stunden-  und  Arbeitseinteilung  sieben 
„rolley  men",  Kutscher  der  Sammelwagen,  welche 
dazu  verwendet  werden,  in  der  Stadt  Güter  ein- 
zuholen und  zuzustellen,  am  Samstag  den  20.  Fe- 
bruar für  5  Uhr  Vormittags  in  Newcastle  zum  Dienste 
beordert  wurden.  Diesem  Befehle  wurde  nicht  Folge 
geleistet  mit  der  Begründung,  dass  ihre  recht- 
mässige Arbeitszeit  erst  um  7  Uhr  Vormittags 
beginne.  Infolge  dessen  wurden  sie  entlassen,  aber 
als  die  Sache  bekannt  wurde,  begann  eine  Gruppe 
Arbeiter  nach  der  anderen  für  die  entlassenen 
.rolley  men"  zu  striken.  Die  ersten,  welche  in 
Strike  traten,  waren  Verschieber  und  Güterzugs- 
conducteure;  als  sich  die  Bewegung  ausbreitete, 
erstreckte  sie  sich  auch  auf  andere,  nicht  un- 
mittelbar betroffene  Dienslzweige-  Innerbalb  zweier 
Tage  war  der  Güterdienst  von  Newcastle  und  den 
benachbarten  Städten  Gateshead  und  Sunderland 
vollkommen  zum  Stillstande  gebracht 

Hunderte  Tonnen  von  Butter,  Speck  uud  audereu 
Nahrungsmitteln,  welche  am  Quai  von  Newcastle 
gelandet  worden  waren,  mussten  dort  liegen 
bleiben,  da  die  Arbeiter  des  Quais  sich  aus  Sym- 
pathie für  die  Eisenbabnbediensteten  weigerten,  die 
Sachen  anzurühren.  Am  Mittwoch  dehnte  sich  der 
Strike  auch  auf  die  Bediensteten  des  Passagier- 
verkehres aus.  Portiere,  Conducteure,  Mascbin- 
führer  und  Signalwärter  stellten  in  solcher  An- 
zahl die  Arbeit  ein,  dass  der  Verkehr  in  und  um 
Newcastle  vollständig  desorganisirt  war.  Es  scheint, 
dass  die  Beamten  der  Gesellschaft  die  heroischesten 
Anstrengungen  gemacht  haben,  den  Betrieb  auf- 
recht zu  erhalten  und  dadurch,  dass  man  Stations- 
leiter von  der  Strecke  als  Conducteure  und  Signal- 
Wärter,  Eisenbabnclerks  als  Portiere  u.  s.  w.  ver- 
wendete, konnte  der  Personenverkehr  auf  der  Haupt- 
linie aufrecht  erhalten  werden;  auf  einigen  Local- 
strecken  aber  musste  er  gänzlich  eingestellt  werden 
uud  auch  der  Güter-  und  Kohlenverkehr  stand  voll- 
ständig still. 

Bis  dahin  war  der  Strike,  so  schlimm  er  auch 
war,  doch  auf  Newcastle  und  seine  nächste  Um- 
gebung beschränkt  geblieben.  Mittwoch  Nachts 
jedoch  begann  die  Sache  ein  noch  viel  ernsteres 


Aussehen  zu  bekommen.  Einerseits  kam  die  Nach- 
richt, dass  die  Bediensteten  von  Leeds  und  Hull, 
den  beiden  anderen  grossen  Centren  des  Netzes 
der  North  Eastern,  im  Begriffe  stünden,  für  ihre 
Genossen  zu  striken.  Andererseits  leitete  die  North 
Eastern  die  ersten  Schritte  ein  zur  gerichtlichen 
Verfolgung  der  Bediensteten,  welche  ohne  Kündi- 
gung die  Arbeit  eingestellt  hatten.  Ich  mu&s  hier 
einschalten,  dass  die  Leute  durch  ihren  Dienst- 
vertrag zu  einer  einwöchentlichen  Kündigung  ver- 
pflichtet sind,  bevor  sie  den  Dienst  verlassen,  und 
ebenso  berechtigt  sind,  dieselbe  von  der  Gesellschaft 
zu  fordern.  Es  ist  nun,  wie  man  sieht,  zweifellos, 
dass  sich  Tausende  von  Männern  Geldstrafen  und, 
sofern  sie  diese  nicht  leisten  könnten,  Freiheits- 
strafen, sowie  einer  Schadenersatzpflicht  für  den 
Contractbruch  aussetzten.  Wie  diese  Strafen  aber 
inmitten  einer  erregten  Bevölkerung  durchgesetzt 
werden  sollten,  war  die  grosse  Frage.  Lord  Chatham 
sagte  einst:  „Eine  Nation  kann  man  nicht  gericht- 
lich belangen." 

So  standen  die  Dinge,  als  Mr.  Harford  auf  dem 
Schauplatze  erschien,  und  die  Zeitungen  erzählten, 
dass  die  Gesellschaft  nicht  wenig  stolz  darauf  war, 
dass  der  Expresszug,  mit  welchem  er,  vom  Süden 
kommend,  in  der  Station  Newcastle  eintraf,  nur 
zwei  Minuten  Verspätung  aufwies.  Mr.  Harford 
hatte  sogleich  eine  Unterredung  mit  Mr.  Gibb,  dem 
general  macager  der  Gesellschaft,  welcher  allem 
Anscheine  nach  sich  bereit  erklärte,  falls  alle  Leute 
augenblicklich  zu  ihrer  Arbeit  zurückkehren  würden, 
säm  rutliche  Bedienstete,  einschliesslich  der  sieben 
entlassenen  Fuhrleute,  wieder  in  Dienst  zu  nehmeD. 
als  ob  nichts  vorgefallen  wäre,  uud  das  gerichtliche 
Verfahren  einzustellen.  Dass  Mr.  Harford  selbst  diesen 
Vorschlag  vernünftig  fand  und  geneigt  war,  denselben 
anzunehmen,  steht,  wie  ich  glaube,  ausser  Zweifel. 
Bei  der  unmittelbar  nach  dieser  Zusammenkunft  mit 
Mr.  Gibb  stattgehabten  grossen  Versammlung  der 
Bediensteten  sagte  ihnen  Mr.  Harford  auch  deutlich, 
dass  sie  augenblicklich  die  Arbeit  wieder  aufnehmen 
sollten.  Die  Leute  antworteten  jedoch  mit  dem  ein- 
stimmigen Bufe  „Nein".  Da  er  sich  infolge  dessen 
nicht  stark  genug  fühlte  die  Leute  augenblicklich 
zu  seiner  Ansicht  zu  bekehren,  obgleich  durch 
diesen  Strike  nicht  allein  die  Verträge  der  Be- 
diensteten mit  der  Gesellschaft,  sondern  auch  die 
Gesetze  der  Union,  welche  vorschreiben,  dass  ohne 
die  vorher  eingelangte  Zustimmung  des  Eiecutiv- 
comitös  und  so  lange  nicht  ein  Ausgleichsversuch 
gemacht  worden  und  fehlgeschlagen  sei,  kein  Strike 
begonnen  werden  dürfe,  verletzt  worden  waren, 


Digitized  by  Google 


Nr.  11 


Z«itaohrift  für  EiMiibabneu  und  Dauipfecliiffuhrt. 


175 


»teilte  sich  Mr.  Harford  nun,  wenn  auch  zögernd, 
an  die  Spitze  der  Bewegung. 

Am  Donnerstag  glaubte  man  daher,  dass  der 
Strike  noch  viel  ernster  werden  würde.  Fracht- 
schiffe wurden  statt  nach  den  Hafen  des  Tyne  nach 
Hall  und  Grimsby  dirigirt   In  dem  Betriebe  der 
Northumbrian  Kohlengruben  traten  Stockungen  ein 
und  die  grosse  Eisenindustrie  des  Districtes  von 
Cleveland  war  nahe  daran,  demselben  Schicksale  zu 
verfallen.  Es  war  fast  gewiss,  dass,  wenn  der  Strike 
andauern  würde,  er  sich  auch  auf  den  übrigen 
Theil  des  Netzes  der  North  Eastern  erstrecken 
würde;  der  Ernst  der  Situation  schuf  selbst  die 
Abhilfe.  Da  einerseits  der  general  manager  der 
Bahn  öffentlich  erklärte,  dass  die  Verwaltung  bereit 
sei,  Vergangenes  begraben  sein  zu  lassen  und  Ober 
alle  Beschwerden  mit  den  von  den  Bediensteten  selbst 
gewählten  Abgeordneten  zu  berathen,  sobald  die 
Leute  zur  Arbeit  zurückkehren  würden  und  anderer- 
seits Mr.  Harford  erklarte,  dass  aller  Voraussicht 
nach  seine  Verhandlungen  mit  Mr.  Gibb  zu  einem 
befriedigenden  Abschlüsse  gebracht  werden  könnten, 
hatte  man  keine  Entschuldigung  dafür,  den  Strike 
darum  fortzusetzen,  weil  die  Leute  sich  im  Bewusst- 
sein  ihrer  Macht  hatten  fortreissen  lassen.  Von 
verschiedenen  Classen   der  Bediensteten,  welche 
von  der  zur  Discussion  kommenden  Frage  persön- 
lich nicht  berührt  wurden,  gingen  auf  Grund  der 
oben  angeführten  Bedingungen  Ausgleicbsvorscbläge 
aus,  und  nach  und  nach  gelang  es,  die  meisten  der 
Leute  zu  beruhigen.    Die  grosse  Versammlung, 
welche  Freitag  den  26.  Februar  Abends  im  Rath- 
hause von  Newcastle  abgebalten   wurde,  scheint 
ungemein  dramatisch  gewesen  zu  sein  —  die  zornige 
Entschlossenheit  der  Bediensteten,  im  Kampfe  aus- 
zuharren, wich  langsam  und  Schritt  für  Schritt  der 
üeberredungskunst  der  Führer.  Schliesslich  wurde 
der  Beschluss,  die  Arbeit  wieder  aufzunehmen,  mit 
allen  gegen  6  Stimmen  angenommen.  Am  anderen 
Morgen  meldete  sich  infolge  dessen  eine  grosse 
Anzahl  von  Bediensteten  zur  Arbeit  und  beute  — 
drei  Tage  nach  diesen  Ereignissen  —  sagt  mau 
mir,  zeigen  die  Dinge  schon  wieder  die  gewöhn- 
liche Physiognomie,  eine  kleine  locale  Erregung  aus- 
genommen. Die  Zusammenkunft  der  Delegirten  der 
Bediensteten  mit  den  Directoren  zum  Zwecke  der 
Besprechung  und  wennmöglich  Beseitigung  der 
l'ebelatände  wurde  für  den  12.  Marz  festgesetzt. 

I^ocalbahnen. 

Vor  14  Tagen  wohnte  ich  der  ersten  Sitzung 
der  Localbahncommission  seit  dem  Erscheinen  des 


neuen  Gesetzes  an.  Der  Vorgang  war  von  der  denkbar 
einfachsten  Art:  Man  zog  keine  Adtocaten  bei, 
es  fand  kein  umständliches  Examiniren  von  Zeugen 
statt,  und  jeder  der  betheiligten  Parteien,  Con- 
cessionswerber  oder  Gegner  wurde  gestattet,  ihre 
Sache  selbst  zu  führen.  Die  ganze  Sitzung  dauerte 
nur  circa  21/,  Stunden  und  am  Schlüsse  ver- 
kündigte der  Vorsitzende,  dass  das  Project  gewiss 
angenommen  werde,  dass  aber  die  genaue  Fassung 
einiger  Punkte  noch  erwogen  werden  müsse.  Die 
Linie,  um  die  es  sich  handelte,  ißt  die  Basingstoke 
and  Alton  Kailway  mit  einer  Länge  von  12  Meilen, 
welche  von  der  London  and  South  Western  Railway 
Company  projectirt  wird.    Sie  zweigt  von  einer 
bestehenden  Linie  knapp  ausserhalb  Basingstoke 
ab  und  vereinigt  sich  ungefähr  1  Meile  vor  der 
Station  Alton  mit  einer  anderen  ebenfalls  schon 
bestehenden  Linie.  Infolge  dessen  fallen  die  Aus- 
gaben für   Endbabnhöfe  weg.    Die  ganze  Linie 
durchzieht  einen  sehr  spärlich  bevölkerten  land- 
wirtschaftlichen  District  und   kommt  nirgends 
mit    werthvollem   Grundeigenthum    in  Collision. 
Dennoch  schätzt  man  die  Kosten  —  das  rollende 
Material  ausgenommen,  wenn  ich  recht  verstanden 
habe  —  auf  65  000  Pfund  Sterling  oder  rund 
5500  Pfund  Sterling  pro  Meile.  Gerechterweise 
muss  man  jedoch  erwähnen,  dass  die  Strecke  quer 
Ober  eine  bedeutende  Hügelkette  läuft  und  dass 
infolge  dessen  einige  bedeutende  Erdarbeiten  sich 
nicht  umgehen  lassen,  selbst  wenn  man  so  starke 
Steigungen  wie  1  :  50  zulässt.  Man  will  Schienen 
von  60  Pfund  pro  Yard  legen  und  drei  Zwischen- 
stationen von  der  grösstmöglichsten  Einfachheit 
errichten.  Die  Frage,  wie  weit  man  mit  den  Ein- 
richtungen des  Signaldienstes,  der  continuirlichen 
Bremsen,  Weichensicherungen  u.  s.  w.  gehen  soll, 
wurde  noch  nicht  aufgeworfen.   Man  beabsichtigt 
die  Linie  auf  eigenem  Grunde  zu  bauen  und  durch- 
wegs einzuzäunen. 

Der  einzige  ernstliche  Einwand,  welcher  bei 
der  Prüfung  des  Project  es  erhoben  wurde,  bezog 
sich  auf  die  Berührung  der  öffentlichen  Strassen 
durch  den  Schienenweg.  Alles  in  allem  sollen  18 
Strassen  von  der  Eisenbahn  übersetzt  werden.  Von 
diesen  werden  acht  durch  Brücken  übersetzt,  von 
den  übrigen  sind  neun  sehr  unwichtige  Neben- 
strassen  und  die  zehnte  eine  grosse  Landstrasse, 
jedoch,  wie  man  sagt,  wenig  benütet  Gegen  den 
Vorschlag  der  Eisenbabngesellschaft,  die  neun 
Nebeustrassen  mit  Niveauübersetzungen  zu  kreuzen, 
wurde  kein  Einwand  erhoben.  In  Betreff  der  ausser 
Gebranch  gekommeneu  grossen  Landstrasse  jedoch 
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wurde  von  den  interessirten  Behörden  heftigst 
opponirt.  E%  wurde  nicht  nur  mit  grossem  Nach- 
druck hervorgehoben,  dass  die  Bahn  und  ihre 
Schranken  die  Landstrasse  versperre,  soudern  auch 
betont,  es  bestünde  Gefahr,  dass  dadurch,  dass  die 
ZOge  eine  Zeit  lang  in  der  Thalsohle  knapp  neben 
der  Strasse  verkehren  würden,  durch  Scheuen  der 
Pferde  Unfälle  entstehen  könnten. 

Es  wurde  angeregt,  die  Gesellschaft  solle  der 
Linie  eine  andere  Richtung  geben  und  die  Bahu 
entlang  einer  Terrasse  führen,  welche  durch  An- 
schneiden der  angrenzenden  Hügellehne  herzustellen 
wäre.  Die  Gesellschaft  wendete  ein,  dass  sie  nicht 
vorbereitet  sei,  eine  so  grosse  Ausgabe  für  ein  so 
kleines  Object  aut  sich  zu  nehmen,  und  schliesslich 
behielten  sich  die  Cotnmissioncr.s  die  Entscheidung 
Uber  diesen  Punkt  vor.  Aus  dieser  Diseussion  er- 
sieht man,  dass  unser  Publicum  noch  viel  Er- 
ziehung nöthig  hat,  bis  es  möglich  sein  wird,  Eisen- 
bahnen zu  denselben  Kosten  wie  auf  dem  Contineut 
oder  in  Amerika  auch  hier  zu  bauen.  Eine  Local- 
bahn,  welche  die  bestehenden  Strassen  weniger 
in  Mitleidenschaft  zieht  als  die  Linie  Basingstoke- 
Alton,  giebt  es  wohl  nicht.  Obwohl  die  Bewohner 
dieses  Districtes  einstimmig  für  den  Bau  der  Hahn 
sind,  bestehen  sie  doch  hartnäckig  auf  Bedingungen, 
welche  diesen  selbst  für  eine  bestehende  Eisen- 
bahngesellschaft unmöglich  machen  würden.  Und 
dass  ausser  einer  solchen  niemand  den  Bau  be- 
streiten könnte,  wurde  von  allem  Aufang  an 
zugegeben. 

EUe  neae  Locomotlv«  der  Urent  Wesleru-Klscnbabn. 

In  den  Werkstätten  der  (ireat  Westeru  in 
Swindon  ist  soeben  eine  sehr  interessante  Maschine 
gebaut  worden.  So  viel  ich  weiss,  ist  dies  die  erste 
Locomotive,  welche  hier  nach  dem  amerikanischen 
System  gebaut  wurde,  nach  welchem  sich  der 
fire-box  über  den  Rädern  befindet.  Diese  Maschine  ist 
speziell  für  den  sehr  starken  Kohlentransport  durch 
den  Severn-Tuonel  bestimmt,  welcher  durch  2  Meilen 
hindurch  eine  Steigung  von  1  :  90  in  der  Haupt- 
verkehrsrichtung aufweist.  Sie  hat  zehn  Räder, 
ein  vorderes  Drehgestell  mit  Rädern  von  2  Fuss 
6  Zell  Durchmesser,  und  sechs  Triebräder  von 
4  Fuss  6  Zoll  Durchmesser.  Die  eigentliche 
Triebachse  ist  innen  und  aussen  gelagert  Die 
Grösse  des  Feuerrostes  beträgt  35  Quadratfuss; 
der  fire-box  hat  115  Quadratfuss  Heizfläche.  Die 
150  .Sarve"  Rohre  (Rippenrohre)  von  2'/«  Zoll 
Durchmesser  ergeben  eine  Heizfläche  von  1400 
Quadratfuss,   wenn  man  dieselbe  iu  der  gewöhn- 


lichen Weise  aus  dem  Umfang  berechnet,  zieht 
man  aber  die  Oberfläche  der  Rippen  in  Betracht, 
so  ergiebt  sich  eine  solche  von  2270  Fuss.  Die 
Cylinder  haben  20  Zoll  Durchmesser  bei  24  Zoll 
Länge.  Der  Dampfkessel  ist  auf  165  Pfund  ge- 
prüft. Das  totale  Gewicht  im  betriebsfähigen  Zu- 
stande ist  ungefähr  93  Tonnen.  Nach  den  vorge- 
nommenen Probefahrten  haben  die  Fachleute  von 
Swindon  berechnet,  dass  diese  neue  Maschine  das 
Doppelte  der  gewöhnlichen  Lasten  zu  befördern 
im  Stande  sein  wird. 

Kfoenbahnelub«  (rallwarelabt). 

In  einem  österreichischen  Eisen bahnjournal  hat 
Herr  Sigismund  Weill  einen  umfangreichen  Bericht 
über  die  clubs,  institutions  und  unions  für  und 
von  Eisenbahnangestellten  in  den  verschiedenen 
Ländern  der  ganzen  Welt  veröffentlicht.  Er  spricht 
von  der  Anzahl  solcher  Vereinigungen  iu  England, 
iguorirt  jedoch  den  für  den  Engländer  bemerkens- 
wertesten Umstand:  Wir  haben  unzählige  Eisen- 
bahnverbände  (railway  associations  aller  Arten, 
trade  unions), gesellige  Vereine,  wohlthätige  Vereine, 
solbst  speciell  religiöse  Eisenbahnvereine.  Von 
Vereinen  zur  Förderung  der  eisenbahntechnischen 
Kenntnisse  aber,  dem  deutschen  Eisenbahnbeamten- 
verein oder  den  amerikanischen  Railway  Clubs 
entsprechend,  bringt  Herr  Weill  nicht  ein  Beispiel. 
Auch  haben  wir  trotz  unseres  grossen  Reichthums 
an  periodischen  Zeitschriften  nicht  ein  englisches 
Journal  zur  Förderung  und  Verbreitung  der  eisen- 
bahntechuischen  Kenntnisse.  Nehmen  wir  z.  B.  an, 
ein  englischer  Beamter  würde  ins  Ausland  geschickt, 
was  jedoch,  wie  ich  bemerken  inuss,  bei  eng- 
lischen Beamten  leider  selten  vorkommt,  utn  Studien 
/.u  machen  und  er  wollte  bei  seiner  Rückkehr, 
sagen  wir  über  die  vorgefundenen  Einrichtungen 
zum  Rangiren  der  Güterzüge  eine  Abhandlung 
schreiben.  Er  würde  keinen  Verein  linden,  in 
welchem  er  dieselbe  vortragen  könnte  und  keine 
Zeitschrift  iu  deren  Spalten  eine  solche  Abhandlung 
naturgemäss  ihren  Platz  finden  würde.  Die  Ingenieure 
im  Beamtenkörper  der  verschiedenen  Eisenbahnen 
haben  natürlich  ihre  eigenen  Fachvereine  und 
eigenen  Blätter,  welche  sich  mit  Eisenbahuange- 
legenheiten,  sofern  sie  technische  Fragen  betreffen, 
befassen.  Für  Betriebsbeamte  jedoch,  welche  keine 
Ingenieure  sind,  und  für  Betriebsangelegenheiten 
existirt  nichts  dergleichen.  Einige  der  Eisenbahn- 
bedieusteten  haben  allerdings  schon  sehr  aner- 
keuuenswerthe  Schritte,  um  nach  diesor  Richtung 
hin  Abhilfe  zu  schaffen,  gemacht.  So  giebt  z.  B. 
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die  Permanent  Way  Institution,  welche  haupt- 
sächlich aus  Unterbeamten  dieses  Departements 
besteht,  eine  Zeitung  heraus,  welche  sich  mit 
praktischen  Fragen  der  Bahnerhaltung  beschäftigt; 
ebenso  existirt  ein  Journal  für  Maschinenführer 
und  Heizer,  in  welchem  häufig  technische  Fragen 
aufgeworfen  und  beantwortet  werden.  Es  besteht 
aber  ein  bedauerlicher  Mangel  an  Institutionen 
in  der  Art  von  Eisenbahnscbulen  und  Eiseu- 
bahnclubs  und  bietet  sich  keine  Gelegenheit  für 
systematisches  Studium  und  Discussion.  Mit  Ver 
gnügen  kann  ich  jedoch  constatireo,  dass  ge- 
gründete Aussicht  vorhauden  ist,  diese  Lücke 
in  nicht  allzu  ferner  Zeit  ausgefüllt  zu  sehen. 
Eine  Eisenbahnbibliothek  wird  eben  gegründet 
und  im  letzten  Winter  waren  in  London  zum 
ersteutnale  Vorträge  über  Eisenbahnverwaltung 
gehalten  worden,  welche  dieses  Jahr  vor  eiuem 
bedeutend  grösseren  Auditorium  wiederholt  wurden. 
In  den  letzten  Wochen  hat  eine  der  grossen  Gesell- 
schaften die  Sache  ernstlich  in  die  Hund  ge- 
nommen und  es  ist  alle  Hoffnung  vorhanden,  dass 
noch  vor  nächstem  Herbst  ein  Project  für  syste- 
matische und  gleichwertige  Curse  über  Eisen- 
bahnwesen sich  verwirkliche»  wird. 

Gleichzeitig  ist  eine  andere  engverwandte  lic- 
wegung  einen  Schritt  weiter  gebracht  worden. 
Bis  jetzt  hatten  wir  nichts  von  der  Art  eines 
Eisenbahnmuseums.  Zwar  befinden  sich  im  National- 
museum von  South  Kensington  einige  sehr  berühmte 
alte  Locomotiveu,  vor  allern  „the  Bocket", 
aber  die  Sammlung  ist  nur  eine  vom  Zufalle  zu 
Stande  gebrachte  und  gänzlich  unvollständige,  auch 
wurde  allem  Anscheine  nach  in  den  letzten  Jahren 
kein  Versuch  gemacht,  dieselbe  zu  erweitern.  Man 
kann  fortwährend  höreu,  wie  Massen  von  alten 
Zeichnungen  vernichtet  und  historische  alte  Loco- 
motiven  zum  alten  Eisen  geworfeu  werdeu.  Glück- 
licherweise haben  von  andereu  Ländern  einge- 
laufene Anfragen,  besonders  jene,  welche  vom 
Museum  in  Chicago  ausgingen,  den  Leuten 
hier  die  Augen  darüber  geöffnet,  dass,  falls 
nicht  rasch  etwas  gethan  würde,  sich  die  Eng- 
länder gezwungen  sehen  würden,  den  ücean  zu 
durchqueren  um  den  Ursprung  ihrer  eigenen  Eisen- 
bahnen zu  studireu.  Vergangenen  Herbst  wurde 
ein  Comite  zur  Förderung  der  Errichtung  eines 
Eisenbahn  museums  eingesetzt.  Es  war  nicht  so 
einflussreich,  als  es  hätte  sein  sollen,  denn  die 
grossen  Eisenbahngesellschaften  hielten  sich  miss- 
trauisch  fern.  Doch  wurde  die  Regierung  veran- 
lasst, die  Sache  aufzunehmen  und  die  Sammlung 


von  South  Kensington  zu  systemisiren  und  zu  er* 
weitem.  Vor  einigen  Tagen  hat  die  Great  Western 
dem  Museum  den  „North  Star",  die  erste  breit- 
spurige Maschine,  zum  Geschenk  gemacht  und 
weitere  Spenden  sind  für  die  allernächste  Zeit  in 
Aussicht  gestellt.  Auch  ausserhalb  des  Museums 
ist  man  bestrebt,  unsere  Eisenbahnantiquitäten  zu 
erhalten  und  dem  Publicum  zugänglich  zn  machen. 
In  der  Station  Newcastle  bringt  die  North  Eastern 
eine  ihrer  ersten  Maschinen  unter  Dach,  welche 
seit  vielen  Jahren  im  Freien  allem  Wind  und 
Wetter  ausgesetzt  war.  während  die  South  Eastern 
in  der  Station  Charing  Cross  die  „Juvicta",  welche 
von  der  Firma  Georg  Stepbensotis  im  Jahre  1830 
für  die  Whitstable  and  Canterbury-Eisenbahn  er- 
baut wurde,  aufstellt. 

Eine  neue  dlrecte  Zugsverbtnüan^. 

Die  South  Eastern  wird  nächsten  Sommer 
eine  nachmittägige  Zugsverbindung  zwischen 
London  und  Paris  via  Folkestone  und  Boulogne 
inauguriren.  Schon  im  Jahre  1889  hatte  man  eine 
solche  Verbindung  hergestellt  —  jedoch  Ober 
Dover  und  Calais  —  welche  fünf  Jahre  lang  be- 
stand. Da  dieselbe  jedoch  auf  Passagiere  I.  Classe 
beschränkt  war  und  dafür  ein  enorm  hoher  Tarif 
bestand,  war  sie  nicht  rentabel  und  mussle  aufge- 
lussen  werden.  Die  neue  Verbindung  kann  von 
Passagiren  aller  (Massen  benützt  werden  und  wird 
infolge  dessen  zweifellos  ein  profitables  Unternehmen 
sein.  In  Verbindung  damit  ist  soeben  eine  Ver- 
lautbarung erschienen,  welche,  wie  ich  glaube, 
grosse  Veränderungen  herbeiführen  kann.  Die 
grosseu  Gesellschaften,  welche  London  mit  dem 
Norden  verbinden,  haben  bis  jetzt  in  Bezug  auf 
ilie  Eisenbahnen,  welche  die  Verbindung  zwischen 
London  und  den  Häfen  des  Canales  herstellen,  eine 
ganz  passive  Haltung  beobachtet.  Ausser  gewissen 
Separat-  und  Vergnügungszügen  ging,  so  weit  ich 
mich  erinnere,  kein  Zug  über  London  hinaus.  Jetzt 
wird  aber  bekannt  gegeben,  dass  in  Verbindung  mit 
dem  neueu  Nachmittagszuge  nach  Paris  die  Great 
Western  eine  directe  Zugsverbiuduug  von  Norden 
bis  Folkestone  herzustellen  gedenkt.  Diese  wird 
London  zwar  nicht  unmittelbar  berühren,  da  der 
Uebergang  von  der  Linie  der  einen  Gesellschaft  auf 
die  der  andereu  in  Reading  bewerkstelligt  wird, 
jedoch  muss  fast  zweifellos  daraus  folgen,  dass 
die  anderen  Gesellschaften  des  Nordens,  deren 
Verbindung  mit  dem  Süden  nur  durch  London 
selbst  hergestellt  werden  kann,  eine  analoge  Be- 
wegung einleiten  werden.    Wenn  dieser  von  der 
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Great  Western  unternommene  Schritt  zu  einem 
Eindringen  der  nordischen  Begriffe  und  nordischen 
Energie  in  die  Eisenbahnverwaltung  südlich  der 
Themse  führen  sollte,  so  würde  dabei  das 
Publicum  wie  die  Acüonäre  nur  gewinnen. 

Die  Einnahmen  nnd  Dividenden  der  Eisenbahnen. 

Was  die  englischen  Linien  betrifft,  so  sind  nun 
die  Ergebnisse  des  letzten  Halbjahres  festgestellt; 
die  schottischen  Gesellschaften  schliessen  ihre 
Rechnungen  ein  bis  zwei  Monate  später  als  es  in 
England  üblich  ist.  Im  Grossen  und  Ganzen  kann 
man  sagen,  dass  das  Jahr  1896  eines  der  erspriess- 
lich8ten  war,  welche  unsere  Eisenbahngesellschaften 
kennen.  Die  Bruttoeinnahmen  sind  um  beil&utig 
3V8  Millionen  Pfund  Sterling  gestiegen  und  mehr  als 
die  Hälfte  dieses  Betrages  ist  Reingewinn.  Jedoch 
war  die  zweite  Hälfte  des  Jahres  nicht  ganz  so 
glücklich  wie  die  erste,  einerseits  weil  durch  das 
schlechte  Wetter  des  frühen  Herbstes  das  rapide 
Anwachsen  des  Personenverkehres  ins  Stocken  ge- 
rieth  und  andererseits  weil  die  Vermehrung  des 
Güterverkehres  zu  einer  beträchtlichen  Steigerung 
der  Betriebsausgaben  geführt  hat.  Trotzdem  weisen 
die  23  grössten  Gesellschaften  von  England  und  Wales 
in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  eine  Bruttoeinnahme 
von  1,350.000  Pfund  Sterling  auf,  wovon  700.000 
Pfund  Sterling  Nettogewinn  sind.  Von  diesen  wurden 
beiläufig  80.000  Pfund  Sterling  durch  die  ver- 
mehrten Obligationen  und  Vorzugsactien  absorbirt, 
der  Best  wurde  dazu  verwendet,  die  Dividenden 
der  gewöhnlichen  Äctionäre  zu  erhöben.  Infolge 
dessen  bat  beinahe  jede  Gesellschaft  des  Landes 
erhöhte  Dividenden  angekündigt  und  in  einigen 
Fällen  ist  die  Steigerung  ganz  bedeutend;  so  zahlen 
z.  B.  die  Midland  und  Great  Eastern  um  */4  Pro- 
cent, die  North  Western,  South  Western,  North 
Eastern,  Lancashire  and  Yorkshire  und  Great 
Northern  um  V»  Procent  mehr.  Da  der  Handel 
des  Landes  momentan  sehr  blühend  ist,  lässt  sich 
nicht  zweifeln,  dass  die  Vermehrung  der  Brutto- 
einnahmen anhalten  wird.  Wie  viel  davon  für  die 
Äctionäre  abfallen  wird,  muss  abgewartet  werden. 
Es  ist  nicht  unwahrscheinlich,  dass  die  Preise  der 
Kohlen  steigen  werden,  welche  bis  jetzt  von  der 
aufsteigenden  Preisbewegung  kaum  berührt  worden 
sind,  auch  dürften  infolge  der  Vermehrung  des 
Personales  und  der  Verbesserung  der  Lage  der 
Angestellten  die  Ausgaben  für  Löhne  bedeutend 
höher  werden.  Wenn  ich  mich  nicht  sehr  irre, 
stehen  wir  überdies  auch  vor  Beginn  einer  neuen 
Coneurrenzperiode    auf   verschiedenen  Gebieten, 


welche  neue  Erleichterungen  auf  Kosten  der  be- 
stehenden Tarife,  möglicherweise  sogar  die  Herab- 
setzung dieser  Tarife  selbst,  sowie  den  Bau  neuer 
Concurrenzlinien  in  von  anderen  Gesellschaften 
schon  occupirten  Districten  mit  sich  bringen 
wird. 

Herabsetzinf  der  Personentarife. 

Unterdessen  ist  es  sehr  erfreulich,  constatiren 
zu  können,  dass  die  vor  kurzem  erfolgte  Herab- 
setzung der  Personentarife  zufriedenstellende  Re- 
sultate ergeben  hat.  Der  Erfolg,  welchen  South 
Eastern  und  die  Chathara  Gesellschaft  mit  der 
Herabsetzung  der  Tarife  für  die  I.  und  II.  Classe 
erzielte,  hat  ihre  Nachbarin,  die  Brighton  Company, 
veranlasst,  ihre  I.  und  n.  Classetarife  auf  ein 
Maximum  von  2  Pence,  respective  l1/«  Pence  pro 
Meile  zu  reduciren.  Die  Brighton  Company  verspricht 
noch  obendrein  keine  Erhöhung  der  Tarife  für 
die  III.  Classe  eintreten  zu  lassen,  wie  sie  bei  den 
beiden  erstgenannten  Gesellschaften  die  Reduction 
der  Tarife  für  die  beiden  höheren  Classen  be- 
gleitet hat.  Zwei  andere  grosse  Gesellschaften, 
die  South  Western  und  die  Great  Western,  sind 
von  der  Reduction  ihrer  H.  Classetarife  auf 
l'/4  Pence  pro  Meile  sehr  befriedigt.  Bei  der 
South  Western  haben  sich  die  Einnahmen  aus  der 
II.  Classe  um  mehr  als  18.000  Pfund  Sterling  ver- 
mehrt und  die  Ziffern  der  ersten  zeigen,  dass  dieser 
Gewinn  nicht  auf  ihre  Kosten  gemacht  wurde.  Bei 
der  Great  Western  beträgt  der  Zuwachs  an 
Passagieren  II.  Classe  638.000  und  an  Ein- 
nahmen 66.000  Pfund  Sterling.  In  den  letzten 
zehn  Jahren  sind  diese  Ziffern  stetig  gesunken; 
die  der  Passagiere  von  3  Millionen  auf  1,900.000 
und  die  der  Einnahmen  von  280.000  auf  130.000 
Pfund  Sterling,  d.  i.  weniger  als  die  Hälfte.  In- 
folge dessen  ist  dieses  Anwachsen  des  Verkehres 
und  der  Einnahmen  sehr  bedeutend.  Dasselbe 
zeigt  sich  auch  in  anderer  Weise.  Im  Jahre  1895 
betrug  der  von  einem  Passagier  II.  Classe  durch- 
schnittlich bezahlte  Betrag  1  Shilling  4  57  Pence, 
im  Jahre  1896  1  Shilling  6  57  Pence.  Mit  anderen 
Worten:  Es  muss  in  der  Zwischenzeit  eine  sehr 
bedeutende  Steigerung  des  Verkehres  in  der 
II.  Classe  für  weitere  Strecken  stattgefunden 
haben.  Ich  muss  jedoch  Folgendes  als  Resultat 
persönlicher  Beobachtung  hinzufügen:  Bis  jetzt 
wurde  dieser  Zuwachs  der  Einnahme  aus  der 
H.  Classe  ohne  Vermehrung  der  Ausgaben  er- 
zielt. Waggons,  die  früher  ganz  oder  fast  leer 
liefen,  sind  heute  wohl  gefüllt.   Sie  werden  aber 
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nach  und  nach  so  roll,  dass  die  Passagire  sich 
zu  fragen  beginnen,  ob  es  sich  lohnt,  einen,  wenn 
auch  nur  um  Geringes  höheren  Preis  zu  zahlen, 
um  iu  einem  ebenso  Tollen  und  nur  wenig  besser 
ausgestatteten  Waggon  als  es  ein  solcher  III.  Gasse 
ist,  zu  reisen.  In  kurzer  Zeit  werden  die  Great 
Western  und  South  Western  zweifellos  die  Kosten 
—  wie  hoch  sie  auch  immer  sein  mögen  —  für 
die  Beschaffung  einer  grösseren  Anzahl  Waggons 
II.  Gasse  zu  tragen  haben. 

Tansead  Meilen-TIekctg. 

Die  North  Eastern  bat  die  Statistik  hinsicht- 
lich der  Ergebnisse  ihres  Versuches  mit  den 
Tausend  Meilen-Tickets  veröffentlicht.  Wie  man  sich 
erinnern  wird,  sind  dieselben  nur  für  die  I.  Gasse, 
ihr  Preis  betragt  5  Guineen,  i.  e.  I1/«  Pence  pro 
Meile.  Die  Ausgabe  begann  am  1.  Juli  v.  J. 
Wahrend  der  folgenden  6  Monate  wurden  mehr 
als  2000  verabfolgt,  welche  eine  Einnahme  von 
circa  10.500  Pfund  Sterling  oder  mehr  als 
12  Procent  der  Totaleinnahme  aus  der  I.  Gasse 
brachten.  Wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  die 
Durchschnittseinnahmen  aus  der  I.  Gasse  in  den 
zweiten  Jahreshälften  der  letzten  10  Jahre  bei- 
läufig 79.000  Pfund  Sterling  betrugen,  dass  wäh- 
rend dieser  Jahre  das  Auf  und  Ab  der  Einnahmen 
sich  ausglich,  und  ferner,  dass  kein  früheres  Jahr 
seine  Vorgänger  um  4500  Pfund  Sterling  über- 
troffen bat,  so  kann  man  mit  gutem  Gewissen 
sagen,  dass  die  Steigerung  von  mehr  als  6000 
Pfund  Sterling  des  Jahres  1896  im  Vergleich  mit 
1895,  welche  einer  solchen  von  3000  Pfund  Ster- 
ling für  1895  zu  1894  folgte,  hauptsächlich  einer 
Vergrösserung  des  Verkehres  in  der  I.  Gasse 
und  nur  zum  kleinen  Theile  der  Einfuhrung  von 
Tausend  Meilen-Ticketa  für  gewöhnliche  I.  Gasse- 
karten zuzuschreiben  ist. 

Schnell«  Fahren  auf  der  North  British  Kallway. 

Ein  Streit  zwischen  der  North  Eastern  und 
North  British,  welche  beide  an  der  East-Coast- 
Boute  nach  Schottland  interessirt  sind,  hat  zu 
einem  interessanten  Ergebnisse  geführt.  Seit 
30  Jahren  hat  die  North  Eastern  die  Traction 
bis  Edinburgh  besorgt,  also  57'/,  Meileu  über 
Berwick,  wo  die  beiden  Gesellschaften  aneinander 


Es  entstanden  Differenzen  über  die  Frage,  unter 
welchen  Bedingungen  dieser  Betrieb  fortgesetzt 
werden  solle,  und  darüber  entspann  sich  ein  langer 
und  complicirter  Streit  zwischen  den  beiden  Ge- 


sellschaften. Schliesslich  wurde  der  Norh  British 
—  wenigstens  vorläufig  —  das  Recht  zugesprochen, 
auf  ihrer  eigenen  Linie  die  East  Gost-Züge  auch 
mit  eigenen  Maschinen  zu  führen.  Bis  jetzt  haben 
einige  dieser  Züge  in  Berwick  nicht  gehalten, 
sondern  durchliefen  die  124'/«  Meilen  zwischen 
Newcastle  und  Edinburgh  ohne  Aufenthalt.  Zwei 
davon,  welche  sehr  schwere  Schlafwaggons  führen, 
haben  diese  Entfernung  in  143  Minuten  zurück- 
zulegen,  dabei  ist  die  Strecke  zwischen  Berwick 
und  Edinburgh  durchaus  keine  leichte,  da  sie 
nicht  allein  lange  und  starke  Steigungen  aufweist, 
sondern  auch  dadurch,  dass  sie  beinahe  fortwäh- 
rend knapp  an  der  Küste  hinläuft,  der  ganzen 
Kraft  der  Nordseestürme  ausgesetzt  ist.  Man  war 
daher  der  Meinung,  dass,  wenn  die  North  British 
auf  ihrem  Recht,  diese  Züge  in  Berwick  aufzu- 
halten, um  die  Maschinen  zu  wechseln,  bestehen 
würde,  dieselben  nie  im  Stande  sein  würden,  die 
Zeit  einzuhalten.  Ein  Schotte  ist  jedoch  nicht  leicht 
aus  dem  Felde  zu  schlagen,  wenn  er  etwas  er- 
reichen will.  Die  North  British  bat  nicht  nur  alles 
und  noch  ein  gut  Tbeil  mehr  getban,  als  man  von 
ihr  verlangt  bat,  sie  bat  ihre  Züge  in  Berwick 
schon  übergeben,  bevor  die  North  Eastern  bereit 
war,  dieselben  zu  übernehmen.  Einmal  wurde 
that8ächlich  die  Entfernung  von  57'/4  Meilen  in 
52  Minuten  und  einigen  Secundeu  zurückgelegt. 


Die  Rallwaycom 

Soeben  haben  die  Railwaycommissioners  ein 
sehr  wichtiges  Urtbeil  gefällt,  bei  welchem  es  sich 
um  eine  sehr  grosse  Summe  Geldes  bandelt.  Wie 
man  sich  erinnern  dürfte,  ermächtigte  ein  im  Jahre 
1894  sauctionirter  Parlamentsact  die  Commissioners, 
jede  Erhöbung  der  bestehenden  Gütertarife  zu  ver- 
hindern, sofern  nicht  die  betreffende  Gesellschaft 
im  Stande  ist  nachzuweisen,  dass  eine  solche  Steige- 
rung begründet  ist  Die  Midland  Company  gestand 
zu,  die  Tarife  für  den  enormen  KohlentrauRport 
nach  London  um  einen  2  '/iprocentigen  gleich- 
kommenden Betrag  erhöbt  zu  haben.  Die  Kohlen- 
händler bestritten,  dass  diese  Steigerung  recht  und 
billig  sei,  und  um  sich  zu  rechtfertigen,  publicirte 
die  Eisenbahngesellscbaft  eine  Masse  von  Ziffern, 
welche  zeigten,  dass  die  Betriebsausgaben  für  den 
Kohlenverkehr  von  1880  bis  1892  von  39-75  Pro- 
cent auf  48-58  Procent  der  Einnahmen  aus  dem- 
selben gestiegen  sind.  Um  diese  Tabellen  wüthete 
einige  Tage  lang  der  heftigste  Kampf.  Einige  der 
fähigsten  Advocaten  bemühten  sich  zu  zeigen,  dass 
a)  die  Jahre  zum  Zwecke  des  Vorgleiches  unrichtig 
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gewählt  worden  seien,  b)  dass  die  Ziffern  unrichtig 
zusammengestellt  seien  und  eine  grosse  Anzahl 
gleichgiltiger  Items  enthielten,  und  c)  dass  der 
Betriebscoefficient  überhaupt  nicht  die  richtige 
Basis  zur  Beurtheilung  sei,  sondern  dass  dieser 
Gradmesser  aus  den  Einnahmen  und  Ausgaben  pro 
Zugsmeilen  geschaffen  werden  müsse  —  man  wird 
sich  erinnern,  dass  eine  Statistik  der  Tonnenmeileu 
in  unserem  Lande  überhaupt  nicht  existirt.  Schliess- 
lich erkannten  der  Richter  und  einer  der  Laien- 
beisitzer (der  zweite  Beisitzer  war  anderer  Meinung), 
dass  das  Vorgehen  der  Gesellschaft  gerechtfertigt 
und  der  erhöhte  Tarif  giltig  sei.  Ohne  Zweifel 
haben  die  Gesellschaften  einen  bedeutenden  Sieg 
davongetragen  und  die  Kaufleute,  welche  unmöglich 
im  vorhinein  wissen  können,  welcher  statistischen 
Aufzeichnungen  sich  die  Gesellschaften  bedienen 
werden,  um  ihre  Sache  zu  rechtfertigen,  werden 
sich  in  Zukunft  vor  einem  ähnlichen  Kampfe  hüten. 
Andererseits  werden  auch  die  Gesellschaften  nicht 
leicht  wieder  einen  Streit  riskiren,  nachdem  sie 
gesehen  haben,  wie  wenig  gefehlt  hatte,  dass  sie 
unterlegen  wären. 

Das  Laienpublicum  war  nicht  wenig  überrascht 
—  man  kann  fast  sagen  scandalisirt  —  Ober  die 
Wendung,  welche  die  Sache  genommen  halte.  Die 
Engländer  sind  fest  überzeugt,  dass  die  Eisenbahu- 
tarife  eine  so  einfache  Sache  sind,  dass  jede  mit 
der  gewöhnlichen  Dosis  Verstand  begabte  Person 
das  Wesen  derselben  unbedingt  verstehen  tnüt>se. 
Und  nun  zeigt  es  sich,  dass  Mr.  Justice  Collinx, 
einer  der  ausgezeichnetsten  Richter,  der  seiner  aus- 
gezeichneten juridischen  Fähigkeiten  wegen  soeben 
zu  einem  der  Schiedsrichter  in  der  Venezuela 
Boundarycommissiou  ernannt  wurde,  und  Sir  Frede 
rick  Peel,  welcher  seit  23  Jahren  mit  der  Ent- 
scheidung von  Eisenbahntariffragen  beschäftigt  ist, 
gänzlich  verschiedener  Meinung  sind  uud  dies  nicht 
allein  in  Betreff  der  zur  Vergleichung  der  Ausgaben 
aus  dem  Kohleuverkehre  heranzuziehenden  Daten, 
sondern  sogar  hinsichtlich  der  für  diesen  Vergleich 
in  Betracht  kommenden  Basis.  Natiunalökonomen 
werden  wahrscheinlich  noch  unzufriedener  sein  als 
das  grosse  Publicum,  denn  der  Gerichtshof  *cbeiut 
einstimmig  der  Ansicht  zu  sein,  dass  eine  Erhöhung 
des  Tarifes  für  irgend  einen  Verkehrszweig  durch 
eine  Erhöhung  der  Kosten  desselben  Verkehrs- 
zweiges gerechtfertigt  werden  muss  und  umgekehrt, 
dass  jener  Zweig  mit  einem  höheren  Tarife  bedacht 
werden  muss,  welcher  die  grösseren  Kosten  ver- 
ursacht. Weun  es  aber  ein  eiseubabnökopomisehes 
Princip  giebt,  welches  allgemeinere  Geltung  hat 


als  alle  anderen,  ist  es  dieses,  dass  die  Gesammt- 
kosten  eines  Eisenbahnunternehmens  hauptsächlich 
jenem  Theile  des  Verkehres  aufzuladen  sind,  welcher 
am  besten  im  Stande  ist,  sie  zu  tragen.  Mit  anderen 
Worten,  eine  Vermehrung  der  Betriebskosten  des 
Kohlenverkehres  würde  viel  eher  eine  Steigerung 
der  Tarife  für  seidene  Hüte  und  Sammte  recht-  1 
fertigen  als  desjenigen  für  Kohlen.  Einem  solchen 
Verlangen  würde  die  Eisenbahncommission  jedoch 
wahrscheinlich  kein  Gehör  schenken. 

Das  Gefühl  der  Unzufriedenheit,  ich  möchte 
beinahe  sagen,  Verzweiflung,  mit  welchem  dieser 
letzte  Beweis  der  Unmöglichkeit  den  Gesellschaften 
Tarife  ab  extra  aufzuzwingen  aufgenommen  wurde, 
kommt  äusserst  deutlich  in  einer  Adresse,  welche 
soeben  von  Mr.  Balfour  Browne  der  Londoner 
Handelskammer  überreicht  wurde,  zum  Ausdrucke. 
Mr.  Balfour  Browne  ist  einer  der  ausgezeichnetsten 
Eisenbahnadvocaten  des  Landes  und  hat  in  Tarif- 
sachen eine  einzig  in  ihrer  Art  dastehende  Er- 
fahrung. Nach  seiner  Ansicht  „sind  die  schwachen 
Versuche  einer  Regulirung.  welche  von  1854  bis 
1897  gemacht  wurden,  fehlgeschlagen".  Doch 
„möchte  er  uiebt  gerne  sagen,  dass  alle  Verkehrs- 
mittel in  den  Händen  des  Staates  sein  sollten,  und 
er  habe  den  Verdacht,  dass,  wenn  sie  es  waren,  sie 
eher  dem  augeublicklichon  Nutzen  irgend  einer  In- 
toresseutengruppe  als  zum  allgemeinen  Wohle  des 
Handels  unseres  Landes"  dienen  würden.  Mr.  Balfour 
Browne  schlug  deshalb  —  freilich  iu  sehr  zurück- 
haltender Weise  —  zwei  Wege  zur  Abhilfe  vor. 
Aus  Achtung  für  ihn  enthalte  ich  mich,  dieselben 
eiugeheud  zu  krilisiren.  und  bemerke  nur,  dass  sie 
beide,  weder  in  der  Theorie  neu  sind,  noch  Aussicht 
habeu,  praktische  Anwendung  zu  finden.  Sein  erster 
Vorschlag  betraf  die  Beschrankung  der  Dividende 
durch  variablen  Schlüssel,  wie  er  hier  gewöhnlich 
bei  Gasuiiternehmungen  besteht.  Man  fixirt  einen 
Minimalpreis  /..  B.  7«  pro  1000  Kubikfuss  Gas 
und  ebenso  eine  denit-ntspreehende  Dividende  von 
sagen  wir  7  Procent;  für  jeden  Pence  um  welchen 
der  Preis  des  Gases  steigt,  muss  '/4  Procent  von 
der  Dividende  der  Actionäre  abgezogen  werden; 
ebenso  wird  aber  für  jeden  Pence,  um  welchen  der 
Gaspreis  siukt,  V4  Procent  zur  Dividende  geschlagen. 
Eine  ähnliche  Methode,  meint  Mr.  Browne,  könnte 
man  bei  den  Eisenbahnen  uud  deren  Tarifen  an- 
wenden. Sein  zweiter  Vorschlag  ist  folgender:  „Da 
nun  einmal  die  Erwerbung  aller  Eisenbahnen  durch 
den  Staat  nicht  thnnlich  ist,  könnte  man  nicht 
einen  Versuch  nach  dieser  Richtung  bin  machen? 
Für  den  Staat  wäre  es  ein  Leichtes,  gewisse  noth- 
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leidende  Bahnen,  welche  keine  Dividende  zahlen, 
zu  erwerben,  wenn  sie  gekauft  sind,  würde  das 
Publicum  schon  darauf  dringen,  das»  sie  mit  solchen 
Tarifen,  welche  für  das  Interesse  des  G  esain  rnt- 
wohles  am  geeignetsten  erscheinen,  betrieben  werden. 
In  diesem  Falle  würde  die  Concurrenz  des  Staates 
ein  gesundes  Princip  in  die  Eisenbahn  weit  einfuhren. " 

Dieses  sind  Mr.  Browne's  Vorschlüge.  Ich  für 
meinen  Theil  bin  der  Meinung,  dass  in  seinen 
Schlussworten:  „dass  es  sich  für  alle  Theile  ge- 
zieme, eine  Form  zu  finden  für  die  Verwaltung 
der  Eiseubahnen  in  Zukunft",  viel  mehr  Wahrheit  1 


enthalten  ist.  Momentan  hat  es  unsere  Nation  ab- 
gelehnt, aus  den  continentalen  Erfahrungen  in 
Eisenbahndingen  Nutzen  zu  ziehen.  Doch  glaube 
ich,  dass  z.  B.  die  Erfahrungen  von  Massachusetts 
oder  die  Erfahrungen,  welche  Frankreich  vor 
20  Jahren  mit  seiner  Einrichtung  der  theilweisen 
Concurrenz  des  Staates  dadurch,  dass  derselbe  die 
notleidenden  Linien  aufkaufte,  gemacht  hat, 
dennoch  für  unsere  Handelswelt  und  Gesetzgeber 
von  ebenso  grossem  Werth  wären  als  die  glänzendste 
Rede,  welche  je  vor  der  Handelskammer  gehalten 
wurde. 


Unser  Tarifsystem  und  dessen  Einfluss  auf  den  Verrechnungs- 

und  Rückvergütungsdienst. 


Von 

Dr.  Robert  Chr.  Spitzer. 


Unter  obigem  Titel  hat  Herr  Eduard  Hnssig 
am  16.  Februar  1.  J.  im  Club  österreichischer 
Eisenbahnbeamten  einen  Vortrag  gehalten,  welcher 
in  den  Nummern  7  und  8  der  österreichischen 
Eisenbahnzeitung  vom  1..  beziehungsweise  10.  März 
zum  Abdrucke  gelangte. 

Zum  Verständnisse  der  nachstehenden  Aus- 
führungen ist  die  vorausgegangene  Leetüre  dieses 
Vortrages  unentbehrlich,  da  ich  dem  Gedanken- 
gange desselben  folgen  und  nur  da,  wo  es  der 
Zusammenhang  erfordert,  Citate  aus  dem  Vortrage 
bringen  werde. 

Ohne  der  für  den  16.  März  in  dem  genannten 
Vereine  anberaumten  Discussion  Ober  diesen  Vor- 
trag irgendwie  vorgreifen  zu  wollen,  glaube  ich 
doch,  durch  diese  Zeilen  der  von  dem  Herrn  Vor- 
tragenden mit  vielem  Fleisse  bearbeiteten  und  mit 
einem  gewissen  Elan  vorgeführten  Frage  eine  Be- 
leuchtung und  Entgegnung  zutheil  werden  lassen 
zu  sollen,  welche  in  einem  über  den  Rahmen  eines 
Vereines  hinausreichenden,  alle  Fachgenossen  um- 
schliessenden  Kreise  Beachtung  zu  finden  ge- 
eignet ist. 

Bevor  auf  einzelne  der  gegen  das  heutige 
Tarifwesen  vorgebrachten  Beschwerden  eingegangen 
wird  —  alle  zu  besprechen  und  zu  widerlegen 
würde  wohl  zu  weit  führeu  —  sei  nur  kurz  der 
principielle  Standpunkt  erörtert. 

Dass  die  Eisenhahngütertarife  in  Oesterreich 
heute  sieh  nicht  in  idealem  Zustande  bpfinden, 
ja  von  diesem  Zustande  sehr  weit  entfernt  sind, 
das  wird  niemand,  der  sie  nur  einigermaassen 
kennen  zu  lernen  Gelegenheit  hat,  bestreiten,  und 
das  zu  beweisen,  hätte  es  keiner  so  langen  Ziffern- 
colonnen  bedurft,  wie  sie  der  Herr  Vortragende 
hat  aufmarschiren  lassen. 


Dass  unsere  Gütertarife  aber  geradezu  als 
Chaos,  in  welchem  sich  niemand  auskennen 
könne,  hingestellt  werden,  ist  ebenso  zu  schwarz 
gemalt,  als  die  Gründe  der  herrschenden  Com- 
plicirtheit  unrichtig  dargestellt  sind. 

Nicht  Willkür  oder  Ungenauigkeit  haben  die 
heutigen  Gütertarife  zu  so  umfangreichen  und  un- 
durchsichtigen Compendien  gemacht,  sondern  der 
Zwang  der  Verhältnisse,  historische  Entwicklung 
und  das  Entgegenkommen  der  Eisenbahnen  gegen- 
über den  Bedürfnissen  der  Geschäftswelt. 

Was  nun  die  Anlage  der  einzelnen  Local- 
tarife  betrifft,  welche  dem  Herrn  Vortragenden 
zunächst  Anlass  zu  der  Klage  gab,  „dass  einzelne 
alles,  nur  nicht  das  Wissenswerthe  enthalten"  und 
dass  rkeine  Einheitlichkeit  in  Form  und  Ein- 
reihung des  Stoffes  herrsche",  so  ist  zu  erwidern, 
dass  von  Localtarifen  verschiedener  Eisen- 
bahnen —  der  Herr  Vortragende  zählt  deren  bei- 
spielsweise sieben  auf  —  doch  nicht  zu  verlangen 
ist,  dass  sie  in  ihrer  inneren  Anordnung  voll- 
kommen gleichartig  sein  sollten.  Denn  welche  von 
den  sieben  sollte  sich  wohl  nach  der  anderen 
richten?  Etwa  die  Privat-  nach  den  Staatsbahnen? 
Aber  erstere  bestanden  ja  längst,  bevor  es  letztere 
gab;  und  gerade  den  Tarif  der  Österreich ischeu 
Staatsbahnen  erwähnt  der  Herr  Vortragende  nicht 
gerade  lobend.  Ich  sehe  keinen  Grund,  warum  die 
Localtarife  verschiedener  Bahnen  gleichmässige 
Anordnung  ihres  Inhaltes  haben  müssen,  wo  doch 
der  Inhalt  selbst  naturgemäss  für  jede  Eisen- 
bahn ein  anderer  sein  muss,  sofern  nur  alles,  was 
hineingebort,  auch  drinnen  steht  —  und  ich  muss 
gestehen,  ich  habe  noch  nichts  Wissenwerthes  in 
den  mir  bekannten  Localtarifen  vennisst  oder 
Ueborflüssige8    gefunden,     üebrigens    sind  ja, 
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wenigstens  der  Hauptsache  nach,  die  Localtarife 
der  meisten  österreichischen  Bahnen  in  ganz  ähn- 
licher Weise  geordnet. 

Worin  jedoch  der  Vorzug  des  vom  Herrn  Vor- 
tragenden so  gepriesenen  Localtarifes  der  ungari 
sehen  Staatsbahuen  gegenüber  anderen  öster- 
reichischen, beispielsweise  dem  Localtarife  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  liegen  soll,  ist  mir 
nicht  erfindlich.  So  sehr  ich  mit  dem  Herrn  Vor- 
tragenden in  dem  Grundsätze  übereinstimme,  „man 
möge  das  Gute  nehmeu,  wo  man  es  findet",  glaube 
ich  doch,  dass  man,  um  einen  guten  Localtarif  zu 
finden,  welcher  anderen,  die  etwa  weniger  glücklich 
ungelegt  sind,  als  Muster  dienen  könnte,  nicht 
nöthig  hat.  über  die  Leitha  zu  gehen. 

Was  speciell  den  Localtarif  der  öster- 
reichischen Nordwestbahn  betrifft,  so  datirt 
derselbe  allerdings  dem  Namen  nach  vom  1.  August 
1883,  tbatsöcblich  jedoch  wurden  —  wie  dem 
Herrn  Vortragenden  wohl  genau  bekannt  sein  dürfte 
—  durch  den  Nachtrag  IA  vom  1.  Januar  1894 
der  Haupttarif  und  die  Nachträge  1  bis  XVII  zum 
grössten  Theile  aufgehoben,  so  dass  wir  es  uicht 
mit  einem  Tarife  aus  dem  Jahre  1883  mit  21. 
sondern  mit  einem  aus  dem  Jahre  1894  mit  drei 
Nachtrügen  zu  thun  haben. 

In  Ähnlicher  Weise  zerfallen  so  manche  Be- 
hauptungen des  Herrn  Vortragenden,  welche  wohl 
geeignet  waren,  im  Zuhörer  die  Ueberzeugung 
hervorzurufen,  dass  unsere  heutigen  Tarife  von 
unglaublich  kurzsichtigen  und  kenutnissarroen 
I/euten  gemacht  würden,  bei  näherer  kritischer 
Beleuchtung  in  Nichts. 

Wenn  sich  der  Herr  Vortragende  beispiels- 
weise darüber  ironisch  äussert,  dass  im  nord- 
westhöhmisohen  Verbandstarife  mährische, 
nieder-  und  oberösterreichischo  Stationen  enthalten 
sind  und  ,Tulln  nach  Nordwestböhmen  versetzt 
wurde1-,  so  ist  das  nichts  als  eine  rednerische 
Finte,  welche  wohl  die  Lacher  auf  seine  Seite 
brachte,  jedoch  sachlich  gar  keine  Grundlage  hat. 
Jedermann,  der  öfter  mit  Gütertarifen  umzugehen 
hat.  wird,  wenn  er  den  —  nebenbei  gesagt  seitens 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  (der  Buschte- 
hrader Eisenbahn)  ganz  vortrefflich  redigirten  und 
ausgestatteten  —  iiordwesiböhmischen  Verbands- 
tarif  zur  Hand  nimmt,  auf  den  ersten  Blick  klar 
sein,  dass  dies  ein  Tarif  ist,  welcher  für  Sendungen 
nach  oder  von  nordwestböhmischen  Stationen 
Anwendung  findet;  deun  auf  dem  Titelblatte  steht 
mit  grossen  und  schönen  Lettern  gedruckt:  „Tarif 
für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  böhmischen  Nordbahn  etc.  einerseits  und 
den  Stationen  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahuen etc.  andererseits". 

Uebrigens  enthielt  der  gleichnamige  Vorgänger 
des  gesammten  Tarifes  wirklich  nur  böhmische 
Stationen,  uud  eine  Aenderung  eines  im  Publicum 
und  bei  den  Dienststellen  eiligeichten  Titels  infolge 
der  Einbeziehung  einiger  ausserbölimischer  Stationen 
erschien  wohl  nicht  rathsam. 


Endlich  wäre  ein  Titel,  wie  etwa:  „Nordwest- 
böhmisch-miihrisch-nieder-  und  oberösterreichischer 
Eisenbahnverband"  weder  klarer,  noch  dürfte  er 
—  nach  einer  anderen  Aeusserung  des  Herrn  Vor- 
tragenden, welcher  sich  über  die  Benennung  der 
Tarife  „nach  allen  Himmelsrichtungen"  auslässt  ~ 
diesem  selbst  sympathisch  sein. 

Analog  verhält  es  sich  mit  der  an  dem  Ver- 
bände Südbaun-Böhmen  geübten  Kritik.  Dass 
Brünn,  Iglau,  Biel itz,  Troppau,  Granica  etc.  nicht 
in  Böhmen  liegen,  ist  wahrlich  auch  den 
commerciellen  Eisenbahnbeamten  kein  Geheimniss, 
und  es  liegt  für  den  unparteiisch  Beurtbeilenden 
auf  der  Hand,  dass  die  Einreihung  mährischer, 
schlesischer  etc.  Stationen  in  diesen  Güterverkehr 
ihren  guten  historischen  Grund  haben  musste. 

Als  mit  15.  Juni  1889  der  „Güterverkehr 
zwischen  Sudbahnstationen  und  Böhmen"  ins  Leben 
gerufen  wurde,  trat  er  au  die  Stelle  von  fünf  auf 
der  zweiten  Seite  des  Tarifes  genannten  allen 
Tarifen.  Der  bedeutendste  unter  diesen  fünfen  war 
der  „Laibach- Leoben-böhtnische  Verbands- 
verkehr" (Tarif  vom  20.  November  1883),  welcher 
factisch  nur  böhmische  Stationen  enthalten  hatte. 
Im  Interesse  der  Continuität  der  Tarife  war  es 
ganz  angemessen,  den  Begriff  „Böhmen"  im  Titel 
des  neuen  Tarifes  beizubehalten.  Uebrigens  war 
auch  hier  jeglicher  Irrthum  von  vornherein  aus- 
geschlossen, da  gleich  auf  dem  Titelblatte  uuter 
den  Hahnen,  welche  der  Tarif  umfasst.  die  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  und  die  Mäbrisch-Sehlesisehe 
Centralbahn  welche  beide  Böhmen  bekanntlich 
nicht  berühren  —  genannt  erscheinen. 

Dünken  ferner  dem  Herrn  Vortragenden  die 
287<i  Tarifpublicatiouen  des  Verordnungs- 
blattes ex  1896,  von  denen  wahrlich  nicht  eine 
ohne  vorangegangene  Constalirung  eines  factischen 
Bedürfnisses  erlassen  wurde,  zu  zahlreich,  so  darf 
er  sich  andererseits  nicht  über  die  Anzahl  und 
den  Umfang  der  temporären  Anhänge  zu  den 
Local-  und  Verbundstarifen  beklagen.  Denn  einzig 
und  allein  zur  Entlastung  des  Verordnungsblattes 
und  Erleichterung  der  Auffindbarkeit  der  Fracht- 
begünstigungen wurden  seit  einigen  Jahren  die 
regelmässig  wiederkehrenden  Zugeständnisse  in 
eigene  „Anhänge"  aufgenommen. 

Nicht  „böses  Beispiel  verdirbt  gute  Tarife",  wie 
sich  der  Herr  Vortragende  sarkastisch  ausdrückte, 
sondern  das  allseits  als  praktisch  anerkannte  und 
von  dem  verfrachtenden  Publicum  mit  Freuden 
begrusste  System  der  temporären  Anhänge  fand 
Nachahmung.  Nachzurechnen  und  aufzuzählen,  wie 
viele  Positionen  in  den  einzelnen,  wie  viele  in 
allen  Anträgen  enthalten  sind,  das  ist  eine  Mühe, 
welche  einer  besseren  Sache  werth  wäre  und  — 
nichts  beweist:  denn  jeder  Anhang  enthält  so  viel« 
Positionen  als  er  braucht,  das  heissl  als  das  Ver- 
kehrsbedürfniss  erfordert. 

Dass  „man  um  die  Wette  bestrebt  wäre,  bald 
„mit  den  Atisuahmslarifen,  bald  mit  den  Auhängen 
„eine  recht  grosse  Zahl  in  der  Flacht  begünstigter 
„tiüter  zu  schaffen'"  —  das  glaubt  der  Herr  Vor- 
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tragende  wohl  selbst  nicht!  Denn  keine  Eisenbahn 
ermässigt  Frachtsätze  zu  ihrem  Verguügen,  sondern 
—  „der  Noth  gehorchend,  nicht  dem  eig'nen 
Triebe"  —  um  bestehende  Achs-  oder  Bahncou- 
currenzeu  aufnehmen  zu  können  oder  industrielle 
Etablissements  ihrer  Strecke  im  wohlverstandenen 
eigenen  Interesse  zu  unterstützen  oder  endlich  um 
sich  durch  garantirte  Miiiitualverfrachtungsquanli- 
täten  eine  grössere  Einnahme  sicherzustellen. 

Dass  der  Anhang  zum  Österreichischen 
Eisetibahnverbande  Theil  II  (nicht  zu  „Theil  II, 
Heft  1",  wie  er  irrtbflmlieh  citirt  wurde)  vom 
1.  Januar  181)7  nebst  Frachtbegünstigungen  für 
einzelne  Güter  und  Relationen  noch  105  Station»- 
larife  enthält,  hat  seinen  Grund  darin,  dass  zur 
Zeit  kein  Tarifheft  existirt,  in  dessen  Rahmen  diese 
Stationstarife,  deren  Einführung  driugend  noth- 
wendig  war,  eingereiht  werden  konnten. 

Weiters,  meint  der  Herr  Vortragende,  „sei  nicht 
leicht  zu  ergründen,  was  das  Heft  3  des  öster- 
reichischen Eisenbahn  Verbandes  vom  1.  Ja- 
nuar 1897  eigentlich  bezwecken  sollte".  Allerdings 
nicht  leicht,  wenn  man  die  Genesis  der  Tarife 
nicht  kennt,  sondern  über  das  fertige  Elaborat 
aburtheilt.  ohne  näher  zu  prüfen.  Mit  Erlass  Nr.  5994 
vom  16.  Deccmber  1896  hat  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium angeordnet,  dass  der  Anhang  zum 
österreichischen  Eisenbahnverbande  möglichst  ent- 
lastet werden  solle  —  also  ganz  dasselbe,  was  der 
Herr  Vortragende  von  dem  heurigen  Anhange  ge- 
wünscht hat.  Behufs  Durchführung  dieser  Ent- 
lastung wurde  eben  das  neue  Tarifheft  3  zusammen- 
gestellt und  herausgegeben. 

Ein  grosser,  jedoch  leicht  begreiflicher  Irr- 
thum des  Herrn  Vortragenden  ist  es,  wenn  er 
alle  Ausnahmetarife  als  „Konifieationen"  und 
„Declassi fieatiouen  '  auffasst. 

So  sind  beispielsweise  von  den  28  Ausuahme- 
tarifen  des  Verkehres  mit  Lindau  und  Vorarl- 
berg die  meisten  nicht  als  Ermässigungen,  sondern 
nur  als  Combinationeu  der  eingerechneten  nor- 
malen Am  heile  der  bayerischen  und  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  der  übrigen  öster- 
reichischen Hahnen  zu  betrachten. 

Dasselbe  gilt  für  den  österreichischen 
Gren  zstationen  verkehr,  dessen  30  Ausnahme- 
larife  zumeist  gar  keine  Ermässigung  der  ein- 
gerechneten Taxen,  sondern  nur  die  Gombination 
der  für  diesen  Verkehr  giltigen  beiden  Güter- 
classiticationen  (der  internen  deutschen  und  der 
österreichisch- ungarischen)  repräseutiren,  wo  sich 
dieselben  nicht  decken. 

Diesem  letztgenannten  Tarife  aber  seine  Wäh- 
rung —  er  ist  in  Mark-Pfennigen  erstellt  —  zum  1 
Vorwurfe  machen,  kann  man  nur,  wenn  mau  nicht  j 
weiss,  dass  dieser  Tarif  die  internen  deutschen  > 
Verbandsfrachtsätze  (z.  B.  des  Breslau-Sächsischen 
Verbandes  etc.)  zwischen  denselben  Stationen  auf 
die  Inlandsrouteti  pure  et  simple  Ubernimmt,  sohin 
bei  jeder  Umrechnung  in  österreichische  Währung 
seinen  Werth  als  Concurrenztarif  infolge  der  Cours- 
schwankungen verlieren  müsste. 


Ebenso  wenig  kann  ich  mir  den  Güterverkehr 
Russland-Vorarlberg,  welcher  dem  Herrn  Vor- 
tragenden den  Schmerzensschrei:  „Somit  die 
vierte  Währung  im  inländischen  Verkehre"  eut- 
lockte,  anders  erstellt  denken,  als  in  Fraucs- 
Währuug.  da  dieser  Tarif  seit  jeher  zur  Umkarti- 
rung  nach  oder  aus  der  Schweiz  dient  und,  wie 
schon  aus  seinem  Titelblatte  zu  ersehen  ist,  nebst 
Vorarlberger  Stationen  neuerdings  auch  die 
schweizerischen  Stationen  Romausborn  und  Ror- 
schach  enthält. 

Weun  der  Herr  Vortragende  weiters  aus  der 
Reihe  der  ihm  in  der  Praxis  vorgekommenen  Fälle 
einige  Beispiele  anfuhrt,  wo  ein  officieller  Local- 
oder  Vorbandstarifsulz  durch  eine  Publication 
im  Verordnungsblalte  oder  —  was  ja  nach  den 
obigen  Ausführungen  im  Wesen  dasselbe  ist  — 
durch  einen  Frachtsatz  eines  temporären  Auhanges 
unterboten  wird,  so  beweist  das  noch  gar  nicht, 
„dass  etwas  faul  sei  im  Staate  Dänemark",  wie 
sich  der  Herr  Vortragende  an  einer  anderen  Stelle 
ausdrückte,  sondern  bestätigt  nur  die  alte  Regel: 
„Lex  specialis  derogat  generali".  Dass  im  Verord- 
nungsblatte ganz  bedeutende  Frachtermässigungen 
enthalten  sind,  war,  glaube  ich,  auch  bisher 
niemandem  zweifelhaft;  ob  dieselben  aber  nöthig 
oder  überflüssig  sind,  das  ist  eine  Frage,  welche 
ich  schon  oben  ausreichend  beantwortet  zu  haben 
glaube. 

Aus  dir  Kritik,  welche  der  Herr  Vortragende 
an  der  Instradirungsvorschrift  für  den  öster- 
reichischen Eisenbahn  verband  übte,  müsste 
man  eigentlich  die  Ueberzeugung  gewinnen,  dass 
dies  ein  gauz  confuses,  unhandliches  Elaborat  sei. 
Nimmt  mau  aber  diesen  Dieustbehelf  zur  Hand, 
so  sieht  mau  mit  Staunen,  dass  jeder  —  noch  so 
wenig  versirte  —  Beamte  nach  diesen  Vorschriften, 
welche  ich  geradezu  als  mustergiltig  bezeichnen 
möchte,  leicht  und  rasch  für  jede  Relation  die 
anzuwendende  Route  auffinden  kann. 

Zur  Illustration  der  diesbezüglichen  vom  Herrn 
Vortragenden  angeführten  Ziffern,  welche  wohl 
geeignet  sind,  auf  den  ersten  Blick  zu  verblüffen, 
diene  Folgendes:  Dem  Hefte  1  der  mehrerwähuten 
Instradirniigsvorschriften  beispielsweise  rechnete 
der  Herr  Vortragende  nach,  das«  es  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Wien  und  Prag  nebst  Vororten 
einerseits  und  den  Stationen  der  Kaiser  Ferditiands- 
Nordbahn,  Kaschau  Oderbcrger  Eisenbahn,  Mäh- 
risch-SehlesiscIien  Centralbahn  und  k.  k.  öster- 
reichische Staatsbahnen  andererseits  411  Routen 
enthalte.  Diese  Ziffer  ist  richtig,  wem  sie  jedoch 
hoch  erscheint,  der  möge  bedenken,  dass  dieser 
Abschnitt  der  Instradirungsvorsehrift  zu  Heft  1 
28  Seiten  enthält,  auf  deren  jeder  20  Stationen 
im  „Kopfe"  und  circa  25  Stationen  links  aufge- 
führt sind,  sohin  20  X  25  —  500  Relationen  pro 
Seite,  das  macht  auf  28  Seiten  28  X  500  =  14.000 
Relationen.  Nun,  für  14000  Stationsverbiu- 
d ii  ngen  sind  411  Routen,  notabene  wenn  sie  so 
leicht  auffindbar  und  gut  geordnet  sind,  gewiss 
nicht  zu  viel! 
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Wenn  der  Herr  Vortragende  ferner  das  Bei- 
spiel des  ungarischen  Verordnungsblattes  zur 
Nachahmung  empfiehlt,  „alljährlich  als  Beilage 
„zum  Verordnungsblatte  in  einem  Compou- 
nd iu  in  alle  diejenigen  Artikel  gesammelt  zu  ver- 
öffentlichen, welche  für  das  Kalenderjahr  be- 
günstigt sind",  so  schlagt  er  eben  selbst  nicht* 
anderes  vor,  als  das,  was  die  österreichischen 
Bahnen  seit  einer  Reihe  von  Jahren  durch  Hiuaus- 
gabe  der  „temporären  Anhänge''  anstreben,  was 
sich  aber  natürlich  nur  nach  und  nach  erreichen 
lässt:  Stabilisirung  der  alljährlich  wiederkehrenden 
Frachtbegünstigungen.  Einer  Ausdehnung  dieser 
Zugeständnisse  „auf  eine  längere  Zeit,  als  das 
laufende  Jahr"  steht  jedoch  ausser  den  ein- 
schlägigen Vorschriften  der  Aufsichtsbehörde 
noch  der  Umstand  sehr  gewichtig  entgegen,  dass 
die  Bedürfnissfrage  alljährlich  neuerlich  in  Er- 
wägung zu  ziehen  ist. 

Was  aber  die  „bange  Sorge''  anbelangt,  in 
welcher  „die  Frachtgeber  im  Monate  December 
„jeden  Jahres  sein  müssten,  ob  dieser  oder  jener 
„Artikel  auch  im  kommenden  Jahre  zu  den  be- 
günstigten zählt  oder  nicht",  so  glaube  ich,  dass 
dor  Herr  Vortragende  diese  Sorge  ruhig  den  In- 
teressenten selbst  überlassen  kann,  welche  unter 
derselben  umsoweniger  seufzen  werden,  als  'sie 
sehr  gut  wissen,  dass  ein  einfaches  Parteiansucheu 
und  die  Bezahlung  der  Publieationskosten  in  der 
Kegel  genügen,  um  die  publicirende  Verwaltung  — 
bei  sonst  unveränderten  Verhältnissen  —  zur  Re- 
publication  einer  Frachtbegünstigung  zu  veranlassen. 

Zur  Frage  der  Antheilstabellen  übergehend 
muss  ich  gestehen,  dass  mich  die  kühne  Wendung 
überrascht  hat,  mit  welcher  der  Herr  Vortragende, 
unmittelbar  nachdem  er  für  die  Eutlastuug  der 
Executivorgane  im  commerciellen  Dienste  ko 
feurig  plaidirt  hatte,  die  coinbinirten  Geldaus- 
gleichs- und  Antheilstabellen  angreift.  Der  Herr 
Vortragende  scheint  übersehen  zu  haben,  dass  die 
Voraussetzung  und  der  Hauptzweck  jeglicher 
combinirten  Antheilsausscheidung  die  vereinfachte 

—  meist  ein rout ige  —  lnstradirung  ist;  und  diese 
letztere  kommt  in  erster  Keihe  den  Kxecutiv- 
organen,  welche  sie  anzuwenden  haben,  uud  deren 
(Jeberbürdung  mit  Hecht  beklagt  wurde.  7.11  Gute 

—  erleichtert  mithin  denselben  ihren  schweren 
und  verantwortungsvollen  Dienst. 

Aber  auch  die  Abrechnungsstellen  haben,  im 
Gründe  genommen,  nur  Vortheil  von  diesem  Ver- 
fahren; denn  wer  würde  nicht  lieber  über  eine 
Kouie  „zwei  Subtractionen  und  acht  Multiplicationen" 
machen,  als  über  12  Routen  je  drei  Multiplicationen  ? 

Uebrigens  giebt  es  Geldausgleichstabellen,  wie 
z.  B.  diejenigen  für  den  deutsch-österreichisch- 
ungarischen Seehafen  verband,  welche  an 
Einfachheit  und  Bequemlichkeit  für  die  Einnahmen- 
controlen  nichts  zu  wünschen  übrig  lassen,  da  die 
Hauptarbeit  von  den  Tarifcommissionen  besorgt 
wird,  und  die  Controle  bloss  über  die  wenigeu 
Fahrrouten  mit  fertigen  Geldausgleicbsantheilen  zu 
rechnen  hat. 


Eine  Antheilstabelle,  und  zwar  diejenige 
für  den  ost-nordwestösterreichischen  Eisen- 
bahnverband, t&xirte  der  Herr  Vortragende  ganz 
eigeuthümlich  —  nämlich  nach  ihrem  Gewichte!  Ich 
habe  die  11  Kilogramm  und  90  Dekagramm,  welche 
ihr  vorgeworfen  wurden,  nicht  nachgewogen;  aber 
ich  habe  sie  mir  angesehen  und  auf  den  ersten 
Blick  den  Grund  ihres  famosen  Körpergewichtes 
entdeckt,  sie  ist  nämlich  —  autographirt!  Um  wie 
viel  mehr  Papier  nun  ein  autograpbirtes  Buch  be- 
nöthigt,  als  ein  gedrucktes,  das  ist  männiglich  be- 
kaunt.  Wenn  demnach  beispielsweise  die  Antheils- 
tabelle zu  Tbeil  II,  Heft  4  (dem  Getreidetarife). 
652  autographirte  Seiten  enthält  —  und  die  haben 
wohl  das  Gewicht  von  einigen  Kilogrammen!  — 
so  ist  dies  nicht  so  gar  viel,  wenn  man  bedenkt, 
dass  der  betreffende  Tarif  (Theil  U,  Heft  4)  80 
mit  kleinen  Typen  engbedruckte  Seiten  enthält, 
worunter  beispielsweise  die  Seite  17  im  „Kopfe" 
16  und  links  58  Stationen,  sohin  diese  einzige 
Seite  16X58  —  928  Frachtsätze  enthält,  welche 
noch  dazu  iu  der  Antheilstabelle  über  mehrere 
Routen  vertheilt  erscheinen,  und  dass  bei  jeder 
Route  wieder  mehrere  Bahnen  (zwei  bis  fünf)  An- 
theile  erhalten.  Es  können  daher  die  in  diesem 
einzigen  Hefte  enthaltenen  Ziffern  in  die  Hundert- 
tausende geschätzt  werden,  und  dies  kaun  in  dem 
Beurtheiler  dieses  Elaborates  nur  Anerkennung  für 
die  Arbeitsleistung  der  Tarifbeamteu  hervorrufen, 
welche  unter  Verantwortlichkeit  für  die  Richtigkeit 
einer  jeden  Ziffer  diese  Unsumme  von  —  oft  lang- 
wierigen und  complicirten  •  Berechnungen  vor- 
nehmen mussten,  nicht  aber  Beifall  mit  der  Kritik 
eines  Beamten,  welcher  die  fertigen  Resultate  auf 
einzelne  concreto  Falle  anzuwenden  hat  und  die 
von  Anderen  bereits  geleistete  Arbeit  nach  dem  — 
Gewichte  taxirt. 

Dass  nämlich  für  den  im  Rück vergü tungs- 
dienste  beschäftigten  Eisetibahnbeamten  — 
von  privaten  Fraclitreclaraationsbureaux  will  ich 
hier  nicht  sprechen  —  die  Keiintniss  sämmtlicher 
bestehenden  Tarife  und  Frachtbegünstigungen 
nöthig  sei,  bestreite  ich  auf  das  entschiedenste. 
Die  reclamirende  Partei  schreibt  nicht  und  hat 
—  bei  sonstiger  Abweisung  a  limine  —  nicht  zu 
schreiben:  „Ich  habe  zu  viel  Kracht  bezahlt  uud 
ersuche  um  Rückvergütung";  sie  hat  vielmehr 
ihren  Auspruch  zu  begründen,  hat  anzugeben,  auf 
Grund  welcher  Tarife  sie  zu  einer  billigeren 
Frachtberechnung  gelangt,  als  es  die  ^tatsächlich 
vorgenommene  ist.  Der  BUckvergütungsbeamt«  hat 
daher  nicht  etwa,  wie  der  Herr  Vortragende  be- 
hauptete, _nebst  allen  Local-,  Nachbar-,  Verbands-, 
„Ausnahms-  und  Uebernahmstarifen  noch  zu  wissen, 
„dass  pro  1896  5795  Artikel  in  1840  Ausnabme- 
„tarifen  und  weitere  2698  Artikel  iu  7110  Anhangs- 
„positioneu  in  der  Fracht  begünstigt  eiugetheilt 
„sind,  dass  ferner  das  Verordnungsblatt  pro  1896 
„uns  noch  2876.  der  „Közleny"  843  Tarif pnbli- 
„cationen  brachte,  und  die  man  inne  haben 
^soll"  —  nein!  das  alles  braucht  er  nicht  zu  wissen, 
geschweige  denn  iune  zu  haben;  wer  könnte  denn 


Digitized  by  Google 


Nr.  11 


Zeitschrift  für  Ei»eiiti»hiien  and  Dampfschiffahrt. 


185 


das  auch  von  irgend  einem  Menschen  verlangen?! 
Nein !  der  Rückvergütungsbeamte  braucht  bloss 
den  Weg,  welcheu  das  Parteiansuchen  ihm  zur  Cal- 
culalion  weist,  zu  verfolge»,  darf  gar  keinen 
anderen,  auch  wenn  dieser  eine  noch  billigere 
Frachtberecbnung  ergeben  sollte,  einschlagen  und 
bat  an  der  Hand  der  im  Parteischreiben  citirten 
Tarife,  beziehungsweise  Publicationen  die  partei- 
seitige  Differenzberechnung  zu  prüfen  oder  zu  ver- 
vollständigen —  eine  wahrhaftig  nicht  über- 
menschliche Zumuthung! 

Nachdem  ich  im  Vorhergehenden  zu  zeigen 
versucht  habe,  dass  die  meisten  der  gegen  das 
heutige  Gütertarifsystem  Oesterreichs  vorgebrachten 
Gravamina  auf  sehr  schwachen  Füssen  stehen, 
komme  ich  zum  Tenor  des  ganzen  besprochenen 
Vortrages. 

Dass  unser  Tarifwesen  complicirt  ist,  müssen 
wir  leider  alle  anerkennen.  Einen  Weg.  wie  dieser 
Complicirtheit  abzuhelfen  wäre  —  und  diese  Krage 


wäre  wohl  des  Schweisses  der  Edlen  Worth!  — 
suche  ich  vergebens  in  diesem  Vortrage. 

Wenn  der  Herr  Vortragende  meint,  „dass  die 
„preussischen  Staatsbabneu  mit  ihren  wenigen 
„Ausnahmetarifen  und  ohne  alle  Anhänge  unser 
„Vorbild  sein  könnten",  so  stellt  er  hiermit  ein 
Ideal  auf,  welches  —  wie  jedes  Ideal  —  für  uns 
unerreichbar  ist.  Unerreichbar  für  Oesterreich 
wenigstens  iusolange,  als  es  hier  noch  Privat- 
bahnen  giebt,  welche  ihre  verschiedenen  con- 
cessionsmässigen  Einheitssätze  berechnen,  welche 
aus  privatwirthschaftlichen  Gründen  für  einzelue 
Güter  und  Relationen  Frachtermässigungen  ge- 
währen müssen. 

Uud  aus  diesen  nationalökonomischen  Gründen 
wird,  fürchte  ich,  der  Wunsch  des  Herrn  Vor- 
tragenden nach  einem  „baldigsten  Wandel  in 
„unserem  Tarifsystem  zum  Besseren'  noch  eine 
geraume  Zeit  ein  —  „frommer"  bleiben. 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Bei  KrpriMliM-iinn  <li-r  in  dimi-r  Uiibrlk 
vnthajtenrn  <)  r  I  r  i  n  a  1  in  1 1 1  Ii  e  i  1  u  n  k  r  n 
winl  um  IJiiL'lleiiftngubn  eriraeht, 

Inspectionsreise.  D.  r  Herr  Eiscnliahnminister 
PMIi.  Kitter  v.  Gutteuberg  hat  am  9.  März  eine 
Dienstreise  zur  luspectiou  des  Bezirkes  der  Staats- 
babnendirection  Innsbruck,  sowie  von  Theilstrecken 
der  Directiousbezirke  Wien  uud  Linz  angetreten 
uud  wird  vou  derselben  am  16.  d.  M.  Früh  nach 
Wien  zurückkehren. 

Landesfürstliche  Commissäre.    Der  Eisen-  \ 
bahnminister  hat  im  Einvernehmen  mit  den  Mini- 
sterien des  Innern  und  der  Finanzen  den  Sections-  ! 
chef    im    Eisenbahnininisterium    Ludwig    Wrba  j 
Ober  sein  Ausuchen  der  Functionen  des  laudes-  | 
fürstlichen   Oommissärs    bei    der    Belriebsgesell-  j 
scbaft  der  orientalischen  Eiseubahnen   und  den  ; 
Generalinspector  der  österreichischen  Eisenbahnen, 
Sectionschef  Rudolf  Freiherr  v.  Lilien  au  über 
sein  Ansuchen   der  Functionen   des  landesfürst- 
iichen     Commissärs     bei     der     priv.  Wien- 
Pottendorf- Wr.  Neustädter  Bahn,  dann  den  Mini 
sterialrath    im    Eiseubahuministerium    Dr.  Josel 
Ritter  v.  Küchler  der  Functionen  des  landes- 
fürstlichen Oommissärs  bei  der  Ersten  Eisenbabn- 
wagen-Leihgesellschaft.  bei  der  priv.  Bozen-Meraner 
Bahn  und  bei  der  priv.  Eisenbahn  Wien-Aspang. 
sowie  den  Sectionsrath  im  Eisenbahnministerium 
Dr.  Zdenko  Ritter  v.  Forster  der  Functionen  als 
landesfürstlicher  Commissär  bei  den  Actiengescll 
Schäften  der  ünterkrainer  Bahnen  und  der  Ost- 
galizischen  Localbahnon  enthoben  und  dagegen 
ernannt:    An  Stelle  des  verstorbenen  Sections- 


des  Verkehrswesens. 

rathes  Dr.  Eugen  Lippich  deu  Ministerialrat!!  im 
Eisenbahnininisterium  Dr.  Josef  Ritter  v.  Küchler 
zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  priv. 
Oesterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft und  den  Sectionsrath  im  Eisenbahninini- 
sterium Dr.  August  Weeber  zum  landesfürstlichen 
Commissär  bei  der  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisen- 
bahn, beziehungsweise  zum  Stellvertreter  des 
landesfürstlichen  Commissärs  bei  der  priv.  Prag- 
Duxer  Eisenbahn;  ferner  zum  landesfürstlichen 
Commissär  bei  der  Actiengesellschaft  der  ünter- 
krainer Bahneu  den  Sectionschef  im  Eisenbahn- 
miuisterium  Dr.  Franz  Liharzik;  zum  landes- 
fürstlichen Commissär  bei  der  Betriebsgesellschaft 
der  orientalischen  Eisenbahnen  den  Sectionsrath 
im  Eisenbahnininisterium  Dr.  Zdenko  Ritter 
v.  Forster;  zum  landesfürstlichen  Commissär  bei 
der  Ersten  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  und 
bei  der  priv.  Bozen- Meraner  Bahn  den  Sections- 
rath im  Eisenbahnmiuisteiium  Dr.  August  Weeber; 
zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  priv. 
Wien  -  Bottendorf- Wr.  Neustädter  Bahn  den  Miui- 
sterialsecretär  im  Eisenbahnininisterium  Dr.  Carl 
Freiherrn  v.  Bauhans;  zum  landesfürstlicheu 
Commissär  bei  der  Actiengesellschaft  der  Ostgali- 
zischen  Localbabnen  den  Ministerialsecretär  im 
Eiseubahuministerium  Stefan  Grafen  Romer,  end- 
lich zum  landesfürstlichen  Commissär  bei  der  priv. 
Eisenbahn  Wien-Aspanjr  den  Ministerialsecretär 
im  Eiseubahuministerium  Ladislaus  Miller. 

Personalnachrichten.  Mit  Allerhöchster  Ent- 
schliessung  vom  28.  Februar  d.  J.  wurde  in 
Würdigung  verdienstlicher  Leistungen  im  Iuteresse 
der  Heeresverwaltung  verliehen:    dem  im  Eisen- 
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halnmiinisteriuiu  in  Verwendung  stehenden  Central- 
inspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  Carl 
Marek  der  Titel  und  Charakter  eines  Regierungs- 
ruthes; dem  Oherinspector  der  Aussig-Teplitzer 
Eiseubahiigesellschaft  Hermann  Tapezierer,  dem 
Inspector  der  Kaiser  Ferdinauds-Nordbahn  Ludwig 
Schlu  und  dem  Inspector  der  Südhahngesellschaft 
Ottokar  Killer  der  Titel  eines  kaiserl.  Käthes; 
dem  Oberrevisor  der  Buschu'hi  ader  Eisenbahn 
Franz  Schuh  das  goldene  Verdienstkreuz  mit  der 
Krone:  endlich  dem  Ingenieur  der  Kaiser  Ferdi- 
nunds-Xordbahn  Theodor  Hitler  v.  Piehs  und 
dem  Ingenieur  der  österreichisch  •  ungarischen 
Staatseisenbubugesellschaft  Ottokar  Kazda  das 
goldene  Verdienstkreuz. 

Aussig  -  Teplltzer  Eisenbahngesellschaft. 
Die  39.  ordentliche  (ieneralversammluug  der 
Aetionäre  der  Aussig-Teplitzer  Eisenuahugesell- 
schalt  findet  am  10.  April  1897,  um  12  L'lir  Mit- 
tags, im  Sitzungssäle  der  genannten  Eisenbubn- 
gesellschatt  in  Teplitz  (Hahnhofsgebäude)  statt. 
Tagesordnung:  1.  Vorlage  der  Bilanz  und  Vortrag 
des  Geschäftsberichtes  für  das  Jahr  1896;  2.  Be- 
richt des  Revisionsausschusses  über  den  Befund 
der  gesellschaftlichen  Rechnungen  für  das  Jahr 
1896;  3.  Antrag  bezüglich  der  Verwendung  des 
im  Jahre  1896  erzielten  Reingewinnes;  4.  Wahl 
des  Revisioiisaiisschusses  zur  Prüfung  der  gesell- 
schaftlichen Rechnungen  für  das  Jahr  1897. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Schon 
seit  Jahren  hat  zwischen  der  ungarischen  Regie- 
rung und  der  Süd  bahn  Gesellschaft  ein  Zustand 
nicht  eben  der  Feindseligkeit,  aber  doch  einer 
gewissen  latenten  Verstimmung  und  Gereiztheit 
stattgefunden,  bezüglich  dessen  die  Sympathien 
des  heimischen  grossen  Publicum*  nicht  auf  Seite 
der  letzteren  Stellung  nahmen.  Oer  eben  abge- 
laufene Monat  Februar  hat  nun  diesem  Zustande 
ein  erfreuliches  Ende  gemacht  und  infolge  des 
coiilanlen  Entgegenkommens  der  Südhuhn  gegen- 
über den  Wünschen  und  Postulaten  der  ungarischen 
Regierung  eine  neue  Situation  geschaffen,  die  den 
Keim  desselben  dauernden  und  herzlichen  Einver- 
nehmens in  sich  trägt,  wie.  es  beispielsweise,  zum 
gl  ossen  Vortheile  der  Verkehrsinteressenteil, 
zwischen  der  Regierung  und  der  Kasehau-Oder- 
berger  Bahn  besteht.  Indem  nun  die  Südbahn  einer 
der  wesentlichsten  und  von  der  öffentlichen  Mei- 
nung des  Landes  kräftig  unterstützten  Regjeruugs- 
forderungen.  nümlich  der  nach  Erweiterung  des 
Wirkungs-  und  Autonotniekteises  der  Verkehrs- 
leituug  des  ungarischen  Netzes  der  gesell 
schaftlichen  Linien,  Rechnung  getragen  und  durch 
Ernennung  ihres  ungarischen  Vcrkehrsleiters  zum 
Generaldireclorstellvertreter  demselben  eine  der 
hierlündiselien  Auffassung  mehr  entsprechende 
Stellung  und  Machtsphäro  eingeräumt  hat,  ist  einer 
der  beiden  hauptsächlichsten,  bisher  gegen  die 
Gesellschaft  erhobenen  Gravaminalpuuktc  in  Weg- 
fall gekommen,  und  bat  sieh  iufolge  dessen  ein 
sichtlicher  Umschwung  der  öffentlichen  Meinung 


zu  Gunsten  der  ersteren  ergeben.  Es  bedürfte  nur 
mehr  der  Beseitigung  des  zweiten  der  wunden 
Funkte,  nämlich  des  kilometrischen  Personentarifes. 
um  die  vollen  Sympathien  des  Publicums  wieder 
einer  Unternehmung  zuzuwenden,  für  deren  ver- 
kehrstechnische Leistungen  es  voll  Anerkennung 
ist.  Die  gegenüber  allen  anderen  Bahnen  des  Landes 
bedeutend  höheren  Sätze  des  Personentarifes  bilden 
aber  allerdings  gegenwärtig  noch  einen  wunden 
Punkt.  Ueber  die  rechtliche  und  administrativ- 
technische  Seile  der  vollen  Autonomie  der  Tarif- 
bildung mag  mau  streiten  können;  unbestreitbar 
hingegen  bleibt  es,  dass  sich  die  Verkehrsinter- 
essenten  der  Südbahn  hinsichtlich  der  theueren 
Personenbeförderung  gegenüber  jeuen  sämmtlicher 
übrigen  Bahnen,  gleichviel,  ob  Staats-  oder  Privat-. 
i.< b  Haupt-  oder  Secuudärbahneu,  zurückgesetzt  und 
benachteiligt  tühleu.  Somit  kann  man  ihnen,  vom 
individuellen  Standpunkte,  auch  nicht  das  Recht 
absprechen,  die  Gleichstellung  mit  den  Aurainem 
der  anderen  Bahnen  zu  verlangen;  und  ist  es  er- 
klärlich .  dass  die  bisherige  Verweigerung  des  Ver- 
langens eine  gewisse  Animosität  gegen  die  Gesell- 
schaft zur  Folge  hatte.  Die  seitens  des  Handels- 
iniuisters  Baron  Daniel  gelegentlich  der  Budget- 
debatte gemachten  Erklärungen  erwecken  die  Hoff- 
nung, dass  auch  dieser  Differenzpunkt  der  gegen- 
theiligen  Auffassungen  einer  beiderseits  befriedigen- 
den Lösung  werde  zugeführt  werden  können;  diese 
Hoffnung  wird  nun  durch  die  eingangs  erwähnte 
freundliche  Annäherung  der  beiden  maassgebeuden 
Factoreu  wesentlich  gekräftigt.  Ihre  je  baldigere 
Erfüllung  bildet  einen  lebhaften  Wunsch  der  öffent- 
lichen Meinung,  welche  unbedingt  die  vom  Miuister 

I  ausgesprochene  Ansicht  theilt,  dass  hierdurch  in 
erster  Linie  das  Iuteresse  der  Gesellschaft  seihst 

l  gewahrt  würde.  —  Von  den  übrigen  das  ungarische 
Verkehrswesen  betreffenden  Vorkommnissen  des 
Monates  Februar  sind  zu  erwähnen:  Am  12.  Februar 
hat  hier  iu  Budapest  die  constiiuirende  General- 
versammlung der  Pressburg-Oedeu burger  Vi- 
eiiialbahnactiengescllschaft  stattgefunden;  das 
Präsidium  der  Gesellschaft  übernahm  Fürst  Xico- 
1  aus  Esterhäzy;  iu  die  Directum  wurden  gewählt 
die  Herren:  königl.  Rath  Josef  II  all  er,  Vieegespan 
Baiin,  die  Bürgermeister  Taller  (von  l'iessburg), 
Gebhart  (von  Oedenburg)  und  Laschober  (von 
Fisenstadt);  ferner  die  Herren:  J.  Wolf,  K.  Patzeu- 
hofer,  M.  Glrerer,  V.  Grossmaiin,  N.  Gre- 
gersen. F.  Sehoch,  K.  Latzko.  P.  Mandel, 
F.  Hoch  heim  und  Dr.  <i.  Okolicsüiiy  i;  in  den 
Aufsichtsraih  die  Herren:  L.  Fränkl.  M.  Veszi 
und  A.  Leiniuger.  —  Am  15.  Februar  hat  im 
Handelsministerium  die  Concessionsverhandlung  der 
Vieinalbahii  Tapolcza-Keszthely  stattgefunden. 
Oie  Hahn,  24  9  Kilometer  laug,  geht  von  der  End- 
station Tapolc/.a  der  bereits  im  Betriebe  befind- 
lichen Viciualbahu  Ukk-Tapolcza  aus,  führt  über 
Balatou-Enderics,  Meszes-Györök  und  Von- 
garcz,  und  mündet  in  die  Station  Keszthelyder 
Vicinalbahn  Bai.  Sz.  György-Keszthely ;  durch  sie 
wird  eine  neue  Verbindung  der  Bakonygegeud  mit 
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dem  Balaton  und  der  SQdbahn  hergestellt.  Das 
Anlagecapital  wurde  mit  fl.  790.000.  d.  i.  fl.  31  675 
pro  Kilometer  festgeseizt;  davon  entlallen  Ii  62.350 
auf  Fahrbetriebsmittel,  respective  ist  letztere  Summe 
an  die  betriebführenden  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen abzuführen.  —  Die  ungarische  Fluss- 
und  Seeschiffub rt:-actiei)gesellsehaft  hat  be- 
schlossen, in  Orsova  eine  grosse  Reparaturwerk- 
statt« anzulegen;  das  Etablissement,  das  noch  im 
Laufe  des  heurigen  Jahres  errichtet  werden  wird, 
soll  zugleich  als  Werfte  für  den  Hau  von  Schlepp- 
schiffen eingerichtet  werden.  —  Die  Betriebsein 
nahmen  der  ungarischen  Eisenbahnen  haben,  laut 
amtlicher  Publication.  in  den  Monaten  November 
und  December  1896  betragen: 

o)  Im  November  18%; 

(i  u  I  d  *  ii 

Königl.  ungarische  .Staatebahuen    .   S.710.614  +  3tiS.45fi 

Pünfkirchen-Barcser  Bahn   ....       32.0(10  —  r>492 

Kaschau-Oderbcrg.Bahii.  ung.Theil      439.059  -4-  9.055 

Mohäes-Fünfkirchener  Bahn    .  .  .       49.019  —  9.037 

Südbahn,  ungarisches  Netz  ....     742.892  4-  7.(18« 

Raab -Oedeuburg- Ebenfurtbor  Bahn     12O051  -f-  14.945 

Summe  .  .  lO,093.(i.C>  -\-  3H4.013 

Hierzu  sämmtliehe  Vicinalbahnen   .   1,143552  93.112 

Zusammen  .  .  11,237.187  f-  477.425 

h)  im  December  189(5: 

Königl   ungarische  Staatsbahnen    .  0,001.21*0  -f  17.575 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  ....  31.<no  —  7-7:«» 

Kasehau-Oderberg.  Bahn,  ung.  Thcil  400|:t5  -  57.978 

Mohäcs-Fünfkirchener  Bahn    .  .  .  30439  —  8.''t2 

Südbahn,  ungarisches  NeU  ....  300.031)  +  09 

Raab-Oedenburg- Ebenfurther  Bahn  102. 13S  +  15  357 

Sumino  .  .  7,595.942  —  40.92H 

Hieran  sämmtliehe  Vicinalbahnen   .  1.031.295  -f  128  152 

Zusammen  .  .  8,027.2.37  -{-  87.224 

Betriebseinnahmen  vom  1.  Januar  bis  31.  Dc- 
«  <'in  ber  1890: 

Gulden 

Hauptbahnen   105,010.300    +  7,981.385 

Vicinalbahnen   ■   11  974.494    +U13  30I) 

Zusammen   .  .  117,5W)..SK>    +9,294  745 

e.  w. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhml- 
schon  Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrill  „Der 
Kohleninteresseut"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  Februar  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken,  und  zwar: 

Wage  n 
bestellt  heigest-i  t  1*90 
Vou  der  Aussig-Teplitecr  Eisenbahu20.214     20-307  =--  17.307 
.  den  k.  k.  öeterr.  Staatsbahuon  .  22.387     22.399  =  17.021 
„  d«r  HuschtJhrader  Eisenbahn  .  0.219      6.224  --  5.833 
daher  zusammen  .  4S.S20     4H.930  =  40 701 


Wagenbeistellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Februar 
1897  wurden 

Wagen 
beeteilt  beigestellt  189G 
Von  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  .  .  3341  3341  —  3447 
Von  den  bohin.  Commercialbahnen  .  .  276  270=  309 
daher  zusammen  .  3017  3017  =  3750 
Vurflin  für  die  Förderung  des  Locat-  und 
Stra-ssenbahnwesens  In  Wien.  Iii  der  Versammlung  vom 
S.  Mär*  hielt  Ingenieur  Friedrieh  Kosh  einen  Vortrag: 
„Leber  die  elektrische  Strassenbahn  in  Hannover  und 
da»  dort  verwendete  gemischt«  System."  Xaeh  einem  kurzen 
geschichtlichen  Rückblicke  Uber  die  Verwendung  der  Aecu- 
itiulatnren  bezeichnete  der  Vortragende  die  in  Hannover  mit 
■lern  gemischten  Syslome  (theils  Oberleitung,  theils  Aceu- 
mulatoren}  gemachten  Erfahrungen  als  einen  zu  begrüsscn- 
■len  Fortschritt,  der  eine  wichtige  Etappc  in  der  Ent- 
wicklung de*  Strassonbahnbetriebes  darstellt  und  von  ein- 
schneidendem Einflüsse  auf  die  Gestaltung  des  elektrischen 
Betriebes  einer  grossen  Anzahl  von  Städten  nein  wird.  Der 
hierauf  gegebenen  und  durch  eine  Planakizze  erläuterten 
Beschreibung  der  Strassenbahn  in  Hannover  ist  zu  ent- 
nehmen, das»  einer  Strecke  vnn  rund  21'4  Kilometer  mit 
Oberleitung,  17-7  Kilometer  mit  Accuiuulatoreu  betriebene 
Linien  gegenüberstehen;  die  Lange  der  Strecke,  an  welcher 
die  Ladung  erfolgt,  beträgt  2\S  bi»  8  Kilometer  und  die  der 
Aerumulatoren-Kntladestreeken  5  bi«  10  Kilometer.  Die 
Kraft*tation  besteht  aus  vier  Dampfmaschinen,  mit  Dynamos 
vnn  der  Firma  Siemens  Ä:  Halske,  von  je  15o  Kilowatt.  Die 
Wagen  haben  zwei  Langsreiben  mit  zusammen  20  Sitzplätzen, 
unter  denen  20S  Accumulatorcn  in  Hartgummikasten  unter- 
gebracht sind ;  das  Gewicht  der  gerammten  Batterie  beträgt 
mild  2000  Kilogramm.  In  eingehender  Weise  besprach  so- 
dmn  Ingenieur  Boss  den  vom  überingenieur  Adam  con- 


sirnirten  Fahrschalter,  worauf 


zur  Vorführung  der  in 


Hannover  bestehenden  Betiiebsverhältnisse  überging.  In  dem 
Ursnniö  seines  mit  grossem  Beifalle  aufgenommenen  Vor- 
tages wird  nach  einem  interessanten  Vergleiche  zwischen 
Aeenuiulatorenbclrieb  und  Sohlitzeanal  vom  Standpunkte  des 
Betriebes  ersterem  der  Vorzug  eingeräumt,  hingegen  bei 
kurzen  und  stuik  frequentirten  Strecken  der  Sohlitzcanal  die 
billigere  Lösung  geben  wird.  Die  in  Hannover  gewonnenen 
Eindrücke  lassen  zwar  allgemein  giltige  Schlussfolgeruugeii 
nicht  erzielen,  doch  ist  es  unzweifelhaft,  dass  dort  und  iu 
ähnliehen  Fälleu  der  gemischte  Betrieb  ein  Resultat  giebt, 
welches  der  Anwendung  des  Schlit/canalcs  gegenüber  nach 
jeder  Richtung  hin,  namentlich  aber  auch  in  ökonomischer 
Beziehung,  ganz  erhebliche  Vorzüge  aufweist. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Zum  Beginne  der  Debatte  über  den 
preussisehen  tiisenbahnetat  im  Abgeordneten- 
hause hielt  Minister  Thielen  eine  Rede,  welche  die 
Kntwieklung  der  preussischen  Staatsbahnen  und  be- 
sonders die  finanziellen  Ergebnisse  in  den 
glänzendsten  Farben  schildern  konnte.  Nach- 
dem das  Budgetjahr  1895/9G  52  Millionen  Mark 
Uber  den  Voranschlag  erbracht,  schätzt  der 
Minister  das  l'lus  des  am  1.  April  ablaufenden 
Jahres  sogar  auf  72  Millionen   Mark;    statt  der 
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veranschlagton  1020  Millionen  Betriebseinnahmen  [ 
hofft  er  1092  erzielen  zu  können.  Der  Uebei-  1 
schuss  wird  annähernd  eine  halbe  Milliarde 
Mark  ergeben.  Die  Betriebsausgaben  sind  in  den 
letzten  Jahren  erheblich  reducirt  worden;  der  Be- 
triebscoefficient  betrug  1895/96  nur  noch  54  bis 
47  Procent  —  noeh  vor  wenigen  Jahren  waren 
es  erheblich  über  60  Procent  —  und  der  für 
1896/97  wird  noch  hinter  dem  vorjährigen  zurück- 
bleiben. Indes  machte  der  Minister  darauf  auf- 
merksam, dass  man  am  Endpunkte  der  absoluten 
Verminderung  der  Ausgaben  angelangt  zu  sein 
scheine,  schon  für  das  laufende  Jahr  sei  eine  Ver- 
mehrung von  11V4  Millionen  Mark  zu  erwarten.  Vor- 
sichtigerweise meinte  überhaupt  Herr  Thielen, 
auf  die  Dauer  werde  man  auf  so  hohe  üober- 
schüsse  nicht  rechnen  dürfen.  Zugleich  wies  er 
aber  darauf  hin,  dass  bis  1899  die  Beschaffung 
der  Betriebsmittel  in  der  Hauptsache  schon  günstig 
abgeschlossen  ist.  Dabei  gab  der  Minister  betreffs 
der  Syndikate  Erklärungen,  welche  in  Oester- 
reich, wo  gesetzliches  Einschreiten  gegeu  die 
Syndikate  und  Cartelle  geplant  ist,  besonders 
intercssiren  werden.  Herr  Thielen  hob  hervor: 

„Für  Schienen  zahlen  wir  Mark  109  pro  Tonne, 
filr  beste  Ruhrkohlen  Mark  9,  also  weit  unter  dem 
Marktpreise.  Wir  arbeiten  mit  dem  Schienensyndieat, 
dem  Kubrkohlensyndicat,  dem  Waggonsyndicat  and 
dem  Locomotivsyndicat.  Des  letztere  besteht  zwar  nicht 
formell,  aber  in  Wirklichkeit  rinden  Vereinbarungen  statt 
Es  ist  nicht  zn  leugnen,  dass  eine  derartige  Syndicatsbildung 
mannigfache  wirtschaftliche  Gefabren  mit  sich  bringt,  die 
ernst  werden  können,  wenn  die  Syndicat«  nicht  weise  und 
vorsichtig  geleitet  werden.  Andererseits  muss  ich  aus  meiner 
dreissigjährigen  Erfahrung  sagen,  dass,  wenn  wir  die  Syndicatc 
nicht  gehabt  hatten,  wir  in  Perioden  einer  wilden  Conjunctur 
und  Preistreiberei  kolossale  Preise  zu  bezahlen  gehabt  hätten 
nnd  dass  unsere  wichtigsten  Etatsansätze  dadurch  vollständig 
über  den  Haufen  geworfen  worden  wären.  Ferner  wäre  eine 
Ueberproduction  in  den  verschiedenen  Produotionszweigen 
eingetreten,  deren  Wirkung  gar  nicht  zu  übersehen  ist.  Ausser- 
dem wäre  es  unmöglich  gewesen,  ohne  diese  Syndiente  die 
Arbeit  in  dem  Lande  zu  lassen.  Wir  wären  genöthigt  gewesen, 
ins  Ausland  zu  gehen,  und  wir  hätten  keine  ständige  regel- 
mässige Arbeit  in  den  betreffenden  Zweigen  gewähren  können. 
Die  Gefahren  der  Syndioate  braucht  die  Kiseiibahnverwaltung 
nicht  so  tragisch  aufzufassen,  wie  andere  Consumenten, 
denn  sie  hat  immer  nooh  die  Macht,  sich  gegen  derartige 
Gefahron,  gegen  ein  Zuviel  der  Zumuthung  duroh  die  Syn- 
dicate  erfolgreich  zu  wehren,  wahrend  die  anderen  Oonsn- 
menten  ja  hie  und  da  der  discretionären  Gewalt  der  Syndicate 
ausgeliefert  sind. 

Der  Minister  betonte  weiter,  dass  die  Er- 
wartungen, welche  an  die  vor  zwei  Jahren  ein- 
geführte Neuorganisation  der  Eisenbahn- 
verwaltung geknüpft  wurden,  sich  durchaus  erfüllt 
haben.  Seit  1.  April  1895  habe  sich  die  Zahl  der 
im  inneren  Dienste  beschäftigten  Beamten  trotz  der 
Verlängerung  des  Eisenbahtuiet7.es  um  mehr  als 
2000  Kilometer  ,  um  3148  vermindert.  Die  auf  die 
Einführungsrede  des  Ministers  folgende  Debatte 


betraf  am  ersten  Tage  keine  grossen  principiellen 
Fragen,  sondern  war  ziemlich  unbedeutend;  auf 
welch  geringes  Niveau  sie  stellenweise  Pank, 
dafür  ein  erheiterndes  Beispiel:  Der  Abgeordnete 
Freiherr  v.  Eynatten  beschwerte  sich  darüber, 
dass  auf  den  Berliner  SladtbahnhöTen  die  Waaren- 
automaten  neben  den  Fahrkartenautomaten  ständen. 
Er  habe  schon  einmal  statt  einer  Fahrkarte  eine 
Tafel  Chocolade  erhalten.  Der  Minister  antwortete, 
die  Waarenautomaten  seien  anders  gestrichen  als 
die  Fahrkartenautomaten.  Trotzdem  könnte  es  ja 
doch  wohl  einmal  einer  Bauersfrau  oder  dem  Ab- 
geordneten v.  Eynatten  passieren,  die  Automaten 
zu  verwechseln.  —  Zwischen  der  Württemberg^ 
sehen  und  der  belgischen  Eisenbabnverwaltung 
ist  es  zu  Meinungsverschiedenheiten  wegen  Inne- 
haltung der  Lieferungsfristen  gekommen.  Wie 
verlautet,  wurde  von  einem  fachmännischen  Schieds- 
gerichte in  Bern  die  Entscheidung  in  der  von 
Württemberg  vertretenen  Anschauung  gefällt,  wo- 
nach die  Sonntagsruhe  nicht  auf  die  Lieferungs- 
fristen im  internationalen  Eisenbahngüterverkehre 
angerechnet  werden  darf.  —  Der  „Reichsanzeiger'' 
vom  4.  März  veröffentlicht  die  Bedingungen, 
welche  bei  der  Begebung  von  Arbeiten  und 
Lieferungen  der  preussischen  Staatsbahnverwal- 
tung zur  Anwendung  kommen.  —  Wie  die  preussi- 
schen Staatsbahnen  die  bestrentirenden  in  Deutsch- 
land sind,  so  werfen  die  württembergischen 
Staatsbahnen  umgekehrt  die  geringste  Rente  ab. 
Doch  hat  sich  auch  bei  ihnen  eine  sehr  erhebliche 
Verbesserung  vollzogen.  Nach  dem  jetzt  offlciell 
publicirten  Betriebsergebnisse  für  1895/96  überstieg 
der  Reinertrag  den  vorjährigen  um  2  2  Millionen 
und  den  Voranschlag  um  2  Millionen  Mark,  die 
Verzinsung  des  Anlagecapitales  betrug  3  23  Procent 
gegen  2  83  Proceut  im  Vorjahre.  —  Den  kürzlich 
unter  Aegide  der  politischen  Centrumspartei  in 
Bayern  gegründeten  Verband  der  katholischen 
Eisenbahner,  der  schon  über  4000  Mitglieder 
zählen  soll,  lässt  die  bayerische  Staatsbahnverwal- 
tung vorerst  rnhig  gewähren,  denkt  auch  ohne 
Nöthigung  nicht  gegen  seine  Mitglieder  vorzugehen, 
obwohl  manche  wichtige  seiner  Forderungen  ebenso 
weit  gehen  wie  die  soeialdemokratischen.  —  Von 
der  im  Reichseisenbahnamte  bearbeiteten  Statistik 
der  Eisenbahnen  Deutschlands  (abgesehen  von 
den  Kleinbahnen)  ist  jetzt  der  die  Ergebnisse  des 
Betriebsjahres  1895/96  umfassende  Band  XVI  er- 
schienen (Berlin,  Mittler).  Danach  hat  die  Eigen- 
thumslänge der  deutschen  Eisenbahnen  in  zehn  Jahren 
von  37.271  auf  45.261  Kilometer  um  214  Procent 
zugenommen.  Wie  weit  die  Verstaatlichung  in 
Deutschland  vorangeschritten,  zeigt  die  Thatsacbe. 
dass  Ende  1895/96  auf  Staatsbahnen  und  auf  Rechnung 
des  Staates  verwaltete  Privatbahnen  92  Procent  ent- 
fielen, auf  Privatbahnen  nur  7'8  Procent.  Die  ge- 
sammten  Betriebseinnahmen  sind  von  994 '/j  Mil- 
lionen Mark  in  1885/86  auf  14951/,  Millionen  Mark 
gestiegen,  die  Betriebsausgaben  von  560  auf  837 
Millionen;  also  die  Einnahmen  um  50*4  Procent, 
die  Ausgaben  um  49-33  Procent. 


A  lUrtlrW.  WrhMf  in  Wim       K   «  k  lluri.uclidrm.kwi  Curl  Krumm.,  in  Wir». 
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12.  HEFT.  21.  MÄRZ  1897.  X.  JAHRGANG. 


Ein  Strike  der  Angestellten  der 

l>ie  Schweiz  bot  in  der  letzten  Woche  das  ; 
auf  dem  Fest  lande  ungewöhnliche  und  eigenartige  ' 
Schauspiel  der  vollständigen  Verkehrseinstellung 
auf  einem  der  grössten  Eisenbahnnetze  der  Eid- 
genossenschaft. Die  etwa  800  Kilometer  langen 
Linien  der  schweizerischen  Nordostbahn  wurden  am 
12.  März  Vormittags  ausser  Betrieb  gesetzt,  weil 
das  Betriebspersonal,  also  die  Zugsführer,  Heizer, 
Schaffner,  Weichensteller,  Bahnarbeiter,  im  Ganzen 
5000  Personen,  um  die  Mitternacht  vom  11.  zum 
12.  März  die  Arbeit  eingestellt  haben.  Vorher- 
gegangen waren  Verbandlungen  zwischen  dem 
Verbände  des  Personales  der  schweizerischen 
Transportanstalten  und  der  Nordostbahnverwaltung, 
wobei  schliesslich  auch  die  Vermittlung  des 
schweizerischen  Eisenbahnamtes  in  Anspruch  ge- 
genommen  worden  war.  Der  Ausstand  ist  also 
nicht  ganz  unerwartet  gekommen,  sondern  vorher 
angekündigt  worden.  Er  konnte  aber  bei  der 
Eigenartigkeit  des  Betriebes  nicht  verbindert 
werden,  wenn  die  Verwaltung  der  Bahn  nicht  auf 
die  Bedingungen  der  Angestellten  eingebeu  wollte, 
weil  kein  Ersatz  zu  schaffen  war.  So  ruhte  nun 
der  Betrieb  auf  dem  Hauptnetz  der  Ostscbweiz, 
und  selbst  die  Hauptstadt  derselben,  Zürich,  wäre 
von  allem  Eisenbahnverkehre  abgeschnitten  ge- 
wesen, wenn  nicht  die  Züge  der  Vereinigten 
Schweizer  Bahnen  gingen. 

Anf  welcher  Seite  der  im  Streit  liegenden 
Parteien  das  Unrecht  liegt  und  bei  welcher  das 
Recht   zu   suchen   ist,   wolleu    wir  nicht  ent- 
X 


schweizerischen  Nordostbahn. 

scheiden.  Der  Verband  der  Angestellten  erhebt 
gegen  die  Verwaltung  öffentlich  die  schwerstell 
Anklagen  des  Wortbruches,  der  Willkür  u.  s.  f., 
während  öffentliche  Erklärungen  der  Nordostbahn 
nicht  zu  unserer  Kentitniss  gekommen  sind.  Die 
„Neue  Züricher  Zeitung",  die  als  das  Blatt  der 
Nordostbahn  gilt,  schreibt  jedoch  vielleicht  nicht 
unzutreffend: 

Wir  stehen  vor  einer  Unbesonnenheit,  die  einer  Unge- 
heuerlichkeit gleichkommt.  Wie  weit  «He  Hesehwerden  der 
Nordostbahn-Angestellten  berechtigt  sind  oder  nicht,  steht 
für  den  Augenblick  nicht  in  Krage.  Wir  haben  es  bloss  mit 
der  Tbateache  zu  thun,  das»  sie  eine  grossartige  Betriebs- 
itörung  und  damit  eine  ungeheuere  Schädigung  dei  Publicum« 
und  unterer  ganzen  Volkswirtschaft  in  Scene  gesetzt  haben, 
weil  es  ihnen  au  Muth  oder  Geduld  fehlte,  das  Krgebniss 
einer  binnen  wenigen  Wochen  abzuschließenden  objectiven 
und  unparteiischen  Untersuchung  abzuwarten.  Ohne  die 
Rechtsmittel  erschöpft  zu  haben,  ja  in  einem  Ausrenblick, 
wo  ihnen  die  Erfüllung  ihres  Rechtes  in  naher  Aussicht 
stand,  greifen  die  irregeführten  und  verheUten  Leute  zu 
vertragswidriger  Selbsthilfe. 

Die  Kölnische  Zeitung  knüpft  an  diese  Aus- 
lassung nachstehende  Betrachtung: 

„Eiu  Vorgang,  wie  vorstehend  gekennzeichnet, 
wäre,  das  kann  man  mit  Bestimmtheit  behaupten,  in 
einem  monarchischen  Lande,  das  eine  feste  Heeres- 
einrichtung und  das  Staatsbahnsjstem  besitzt,  nicht 
möglich.  Ein  aus  Militäranwärtern  gebildetes  Be- 
amtenheer mit  lebenslänglicher  Anstellung,  mit 
festem  Anspruch  auf  Versorgung  im  Falle  der 
Dienstunfähigkeit  würde  sich  zu  eiuem  Ausstand 
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nicht  bereit  finden  lassen,  weil  es  in  anderen  Ge- 
sinnungen und  Anschauungen  erzogen  ist  und 
weiss,  dass  es  mit  der  Verweigerung  des  Dienst- 
gehorsams  seine  Absetzung  zu  gewärtigen  hat 
Ausserdem  könnte  der  Staat  sich  zur  Noth  mit 
Soldaten  helfen,  indem  die  Militärbehörden  die 
geeigneten  Krfifte  den  Staatsbahnen,  die  dem 
öffentlichen  Interesse  dienen,  zweifellos  zur  Ver- 
fügung stellen  würde.  Besitzt  man  gar  besondere 
Eisenbahntruppentbeile,  wie  z.  B.  in  Deutschland, 
so  verfugt  man  obneweiters  über  oinen  Stamm 
von  geschulten  Leuten,  die  der  militärischen  Dis- 
ciplin  unterständen,  und  deren  Zahl  durch  Ein- 
berufung von  Reservisten  noch  ansehnlich  ver- 
mehrt werden  könnte.  Ja  die  Mobilmachung  ein- 
zelner Truppentheile  würde  der  Staatsgewalt  die 
Möglichkeit  bieten,  selbst  manche  von  denjenigen 
Leuten  zum  Eisenbahndienst  heranzuziehen,  die 
ihn  als  Angestellte  verweigert  hatten.  So  zeigt 
das  Staatsbank)- stem  auch  in  diesem  Punkte  einen 
erheblichen  Vorzug  vor  dem  in  der  Schweiz  bisher 
herrschenden  Privatsystem.  Offene  Frage  bliebe 
allerdings  angesichts  der  auch  bei  uns  in  den 
Kreisen  der  Staalsbahnarbeiter  hie  und  da  schon 
hervortretenden  socialistisch.cn  Neigungen,  ob  mau 
nicht  neben  der  ausreichenden  Fürsorge,  die  die 
Staatsbetriebe  vor  allem  ihren  Leuten  schulden, 
an  denen  sie  es  aber  auch  in  Deutschland  nicht 
fehlen  lassen,  auch  das  Mittel  einer  Haftpflicht 
der  Angestellten  von  öffentlichen  Anstalten  für 
regelrechte  Diensterfüllung  zur  Verhütung  von 
mutbwilligen  Störungen  des  Verkehrslebens  an- 
wenden soll.  Wo  Bechte  sind,  müssen  auch 
Pflichten  sein,  und  wo  so  weittragende  Interessen 
auf  dem  Spiele  stehen,  Ha  muss  auch  dem  Gemein- 
wesen die  Handhabe  zur  Berücksichtigung  dieser 
Interessen  geboten  werden." 


Dass  der  allgemeine  Strike  der  Angestellten 
der  Nordostbahn  gut  vorbereitet  war,  hat  das 
plötzliche,  auf  die  Minute  genaue  Stillsteheu  der 
ganzen  Verkehrsmaschine  deutlich  genug  gezeigt. 
Jedermann  sah  die  Sache  kommen,  nur  die  leiten- 
den Persönlichkeiten  der  Nordostbahngesellschaft 
nicht,  welche,  aus  gewissen  in  die  Presse  ge- 
worfenen Mittheilungen  zu  schliessen,  die  Erledi- 
gung der  Anstände  mit  dem  Personal  noch  länger 
hinausschieben  zu  können  meinten,  theilweise 
sogar  den  nötbigen  guten  Willen  nicht  gehabt, 
jedenfalls  nicht  gezeigt  haben.  Denn  so  viel  steht 
fest,  dass  die  letzt)  übrigen  Abmachungen,  welche 


zwischen  den  vier  Hauptbahnen  und  dem  Ange- 
stelltenverband in  Gegenwart  einer  Delegation  und 
unter  den  Auspicien  des  Bundesrates  stattge- 
funden haben,  von  drei  Gesellschaften  loyal  ge- 
halten worden  sind,  so  dass  auf  ihren  Netzen 
völlige  Buhe  herrscht  und  dass  nur  die  Nordost- 
bahn zögerte,  verschob  und,  wo  sie  nicht  aus- 
weichen konnte,  einzelne  der  vereinbarten  Be- 
stimmungen von  sich  aus  in  der  Anwendung  auf 
eine  für  das  Personal  ungünstigen  Weise  inter- 
pretirte.  Das  verursachte  eine  neue  Gfthrung,  welche 
durch  die  Fruchtlosigkeit  der  Beschwerden  des 
Personales  unterhalten  wurde.  Erst  vor  wenigen 
Tagen  setzte  der  Verwaltungsrath  einen  Unter- 
suchungsausschuss  ein,  aber  es  war  zu  spät;  der 
Strike  brach  aus.  Man  hört  sehr  wenige  Stimmen, 

1  die  das  Verhalten  der  Nordostbahn  nicht  verur- 
teilten, aber  keineswegs  ist  die  öffentliche 
Meinung  ganz  auf  der  Seite  des  Personales.  Man 

j  lindet,  das  letztere  hätte  um  so  eher  die  Be- 
schlüsse der  Untersuchungscommission  abwarten 
sollen,  als  diese  in  der  Mehrheit  aus  arbeiter- 
freundlichen Mitgliedern,  aus  zuverlässigen  Männern 
bestand,  die  über  jedem  Verdacht  der  Parteilich- 
keit stehen;  und  man  wirft  von  vielen  Seiten  dem 
leitenden  Comite  des  Angestellten  Verbandes  vor, 
dass  es  bei  seiner  Kenntniss  von  dem  Ernst  und 
der  Tragweite  eines  allgemeinen  Ausstandes,  der 
80  tief  in  wichtige  öffentliche  Interessen  hinein- 
greift, das  Aeusserste  nicht  wenigstens  bis  nach 
Scbluss  der  Untersuchung  zurückgehalteu  habe. 
Das  Comite  antwortet  freilich,  die  Erbitterung  sei 
zu  gross  gewesen  und  ein  allgemeiner,  geordneter 
Ausstand  sei  vereinzelten,  nicht  controlirbaren 
Ausbrüchen  vorzuziehen.  Die  Forderuugen  des 
Personales  betreffen  die  Anwendung  des  seinerzeit 
vereinbarten  Anstellungsvertrages,  die  Aufstellung 
einer  Gehaltsordnung  mit  Glassen  und  Stufen, 
gewisse  Besserstellungen,  die  laut  Uebereinkunft 
am  1.  Januar  1897  hätten  in  Kraft  treten  sollen, 

■  und  die  Zusicherung,  dass  wegen  der  Theilnabme 
<ui  der  Lohnbewegung  niemand  gemaassregelt 
werden  dürfe. 

* 

*  # 

Ueber  den  Beginn  des  Strikes  wird  folgende 
i  anschauliche  Schilderung  veröffentlicht: 

Es  ist  4  Uhr  Morgens.  Ums  alte  Schützeuhaus  und  den 
Bahnhof  Züriuh  ist  es  lebendig.  Im  SuhüUenhauite  ist  bereits 
der  jrrösstc  Theil  des  Fahr-  and  Weiehenwirterpersonales 
beisammen.  Die  Leute  habeu  ausgeschlafen,  alle  sind  ruhig, 
j  Gleiche  Gruppen  stehen  vor  den  bereits  erleuchteten  ßahn- 
i  hofhalleu.   Kein  scharfes  oder  provokatorisches  Wort  wird 
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laut.  Aeitere  Männer  mit  roth-weisseu  Maseben  an  der 
Brost  eilen  hin  and  her  and  nehmen  das  Personal  vom 
Bahnhof  nnd  Strasse  weg.  Jetzt  kommt  aber  schon  von 
allen  Seiten  neogieriges  Publicum  herbei.  In  diobten  Gruppen 
füllt  es  die  Hallen  und  die  hohe  Paaserelle  vor  der  Bahn- 
hofhalle ist  mit  Hunderten  Ton  Zuschauern  besetzt. 

Dm  41/«  Uhr  kommt  Guyer-Zeller  und  eilt  schuell 
durch  die  Halle  nach  seinem  Bureau.  Director  Brack,  ver- 
schiedene Verwaltungsrathe  und  von  der  Züricher  Regierung 
Regierungsrath  Kern  sammeln  sich  im  Wartesaal  II.  Classc. 
Die  Polizei  entfaltet  ihre  Macht  sehr  ausgiebig,  aber  mit 
Ausnahme  des  Hauptmannes  der  grösste  Theil  in  Civil, 
ruhig  nnd  nicht  auffällig,  sehr  vernünftig. 

Um  4t;>  Uhr  werden  einzelne  Billetschalter  nnd  der 
Gepicksranm  geöffnet.  Aber  an  den  vier  Schaltern  I.  und 
fl.  Gasse  ist  nur  noch  ein  Mann,  auch  der  giebt  keine 
Billets  heraus.  Erst  müsse  Befehl  von  der  Inspection  kommen, 
da  die  Züge  wahrscheinlich  nicht  fahreu,  erhalten  wir  zur 
Antwort.  Die  Inspection  nnd  Direction  stehen  verblüfft. 
Man  wisse  nicht,  ob  der  Bund  fahren  wolle. 

Unterdeesen  naht  die  Zeit,  da  der  erste  Zug  punkt 
5  Uhr  nach  Bern  abgehen  soll.  Der  Zug  steht  gekoppelt  in 
der  Halle,  die  Postkarren  fahren  an  und  bringen  (ranze 
Berge  Gepäck.  Es  wird  eingeladen,  aber  vor  dem  Zuge  steht 
keine  Locomotive,  kein  Zugsfübrer  und  kein  Conducteur 
rufen  die  Stationen.  Die  Hallen  und  Wartesale  haben  sich 
indessen  mit  Hunderten  von  Neugierigen  gefüllt.  E«  ist 
5  Uhr.  Der  dienstthuende  Portier  ruft  nicht  zur  Abfahrt. 
Der  Zng  ist  fallig,  aber  wird  aufgegeben.  Der  erste  Zug 
der  Schweiz,  dessen  Abfahrt  ein  Strike  verhindert. 

Es  wird  5  Uhr  15,  der  zweite  Zug  nach  Romanshom 
sollte  die  Halle  verlassen.  Er  steht  wie  der  Berner  leer  und 
ohne  Personal.  Jetzt  glauben  endlich  die  Nordostbahnherren 
an  den  Ernst  der  Situation.  Director  Brack  erwidert,  man 
wisse  noch  nichts  von  Bern.  Aus  Regieruugekreiseu  verlautet, 
der  Bund  wolle  erst  die  Thatsache  des  Strikes  abwarten, 
ehe  er  eingreife. 

Nnn  folgt  ein  interessanter  Moment.  Der  vereinigte 
Schweizerbahnzug  nach  Wallisellen-Chur  ist  5  Uhr  30  fällig. 
Die  Locomotive  dampft  vor  dem  Zuge,  er  ist  reisefertig,  fast 
schüchtern  tönt  die  Stimme  des  Personales  und  Portiers, 
znm  Einsteigen  mahnend,  11  Passagiere  folgen  der  Ein- 
ladung zur  gefährlichen  Fahrt.  Das  Zugspersonal  ist  am 
Platze,  aber  nun  fehlt  das  Weichen-  nnd  Aufsiohtaperaonnl. 
Höhere  Angestellt«!  besorgen,  so  gut  es  gebt,  den  Dienst 
und  pünktlioh  verläset  der  Zug  in  fast  schleichender  Lang- 
samkeit die  Halle.  Zweimal  bis  zur  Langgasse  knallen  auf 
den  Schienen  Warnungssohüsae  nnd  sofort  hält  der  Zug. 
Dann  setzt  sich  die  Maschine  in  Bewegung  und  in  diesem 
Augenblicke  vernehmen  wir,  dass  der  Zug  nach  unheimlicher 
Fahrt  glücklich  Oerllkon  erreicht  habe.  Noch  ist  Wallisellen 
zu  passireu. 


Zur  Einfahrt  in  den  Bahnhof  ist  erst  um  6  Ubr  der 
Winterthnrsrzug  fällig.  Bereits  ist  hierher  telephonirt,  dass 
er  nicht  kommt,  daaa  auch  dort  niemand  den  Dienst  an- 
getreten. 

*  * 

Am  14.  März  also  erst  nach  48st0ndiger  Be- 
triebseinstellung  konnte  der  Verkehr  wieder  auf- 
genommen werden,  und  zwar  auf  Grund  eines 
Schiedsspruches  des  Bundesrates  Dr.  Zemp.  Dieser 
Schiedsspruch  hat  folgenden  Wortlaut: 

1.  Das  Anstellungsverb&ltniis  nnd  die  Gehälter  des 
Personales  der  Nordostbahn  sind  in  Uebereinstimmung  mit 
dem  Anstellungsvertrag  nnd  der  Gehaltsordnung,  sowie  der 
bezüglichen  Einführung«-  und  Vollziehnngtbestimmungen 
der  schweizerischen  Centraibahn  zu  ordnen,  so  weit  nicht 
die  zur  Zeit  bei  der  Nordostbahn  bestehenden  Normen  für 
das  Personal  günstiger  sind.  Auoh  für  die  Lohn  Verhältnisse 
der  Taglohnarbeiter  sollen*  die  Normen  der  schweizerischen 
Centralbabn  zu  Grunde  gelegt  werden ; 

2.  es  sind  mit  dem  Personal  neue  Anstellungsverträge 
auf  dieser  Grundlage  abzusohliessen  mit  dem  Datum  vom 
1.  Januar  1807  nud  mit  Rüok Wirkung  der  darin  vorgesehenen 
Lohnerhöhungen  auf  den  1.  Januar  1896; 

3.  in  Bezug  anf  die  zu  stellende  Caution  ist  dem  Personal 
die  Wahl  zwischen  ßaaroaution  und  Bürgscbaftsgenossen- 
sehaft  zu  lassen; 

4  die  Direction  der  Nordostbahn  ist  verpflichtet,  die 
Classiflcirung  der  Stationen  einer  Revision  zu  unterziehen; 

6.  wegen  dieser  Lohn-  und  Ausstandsbewegun-;  darf 
die  Direction  der  Nordostbahn  gegenüber  dem  Dienst- 
personal weder  Entlassung  noch  irgend  welche  Maarn- 
regelungen  eintreten  lassen.  Auch  sind  civilrechUicho  An- 
sprüche gegenüber  dum  Personal  wie  auch  gegenüber  dem 
OentraJoomite  des  EiNenbahnverbandea,  sowie  gegenüber  dem 
Verbände  selbst  ausgeschlossen.  Ueberdies  wird  die  bestimmte 
Erwartung  ausgesprochen,  dass  die  Direction  der  Nordost- 
bahn durch  angemessene  Behandlung  dos  Personales  und 
das  Personal  durch  gewissenhafte  Pflichterfüllung  ihr  Mög- 
lichstes beitragen  werden  zur  Herstellung  des  im  beider- 
seitigen Interesse  liegenden  guten  Einvernehmens; 

6.  die  Parteien  werden  eingeladen,  sich  bis  zum  nächsten 
1.  Mai  über  die  Anstellungsverträge  und  die  Gehalts- 
festsetzung au  verständigen: 

7.  sollten  sich  bei  der  Tollziehung  des  gegenwärtigen 
Schiedsspruches  Differenzen  ergeben,  über  welche  die 
Parteien  sich  nicht  zu  einigen  vermögen,  so  sind  dieselben 
dem  Schiedsrichter  zur  Prüfung  nnd  zur  Entscheidung  vor- 
zulegen; 

8.  auf  weitere  Ansprüche  des  Personales  wird  nicht 
eingegangen ; 

9.  der  Schiedsspruch  wird  beiden  Parteien  schriftlieh 
zugestellt. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Eisenbahnen  im 

Jahre  1895. 

VOD 

Graf  Eduard  Wilczek. 


(Fortaetiung.) 


Im  Vorangehenden  ist  der  Bestand  und  die  | 
Einrichtung  des  ungarischen  Babnnetzes  am  Schlüsse 
des  Jahres  1895  in  knappen  Zügen  geschildert 
worden.  Es  bildet  den  Schauplatz,  auf  welchem  sich 
1895  eine  Verkehrsbewegung  abwickelte,  deren 
wichtigste  Momente,  insoweit  sie  in  der  Beförde- 
rung von  Personen,  dem  Transporte  von 
Frachten  und  in  den  finanziellen  Ergebnissen 
zum  Ausdrucke  kommen,  die  nachfolgenden,  aus 
dem  erwähnten  offiziellen  Berichte  geschöpften 
Daten  beleuchten. 

I.  Personenverkehr. 

Die  Anzahl  der   1895   beförderten  Personen 
betrug  auf  den 


im  in 

+  oder  —  Procent 

Staatsbahnen  .34.812.773    + 1,311.930  +  3  9 

Privatbahnen  .  4,364.476    —     64.295  —  14 

Localbahnen  .  14.005.005    +  2,355.780  +  20  0 

zusammen  .  53,182.254    +  3,603.415  +  7  3 

Der  von  den  Beißenden  zurückgelegte  Weg 
betrug  auf  den 

Kilometer        *****  18SH  ,D 
Kilometer        +  oder  _  Pr0WBl 

Staatsbahnen  1.640,256.170  +21,015.688  +  1  3 

Privatbahnen     190.674.851  +  5,419.061  +  2  9 

Localbahnen     259,791.442  +37,395.970  f  16-8 

zusammen  2.090,722.463  +63,830.719  +  3  1 

Auf  je  1  Kilometer  Betriebslange  entfielen  auf  den 
Perionen-  gegen  1891  in 
kilometer  +  oder  —  Procent 

Staatsbahnen  ....  192.476    -  3065  —  1-6 

Privatbahnen  ....  134.130    +4033  +  3  1 

Localbahnen   .  .  .  .   60.044    +7817  +  119 

Durchschnitt  .  .145.601    +1665  +  1  1 

Ein  Beisender  legte  durchschnittlich  zurück 
auf  den 

Staatsbahnen  .  47  Kilometer  (1894  :  48  Kilometer) 
Privatbahnen  .  43       ,        (1894  : 42  ) 
Localbahnen  .  18       .        (1894  :  19       .  ) 
Durchschnitt  39  Kilometer  (1894  :  41  Kilometer) 


Die  durchschnittliche  Anzahl  der  Reisenden  auf 
je  einem  Zuge  war  auf  den 
Staatsbahnen  .  66  Personen  (1894  :  68  Personen) 
Privatbahnen  .  61  „  (1894  :  60  „  ) 
Localbahnen  .  35  ,  (1894:33  ,  ) 
im  Ganzen  .  63  Personen  (1894  :  60  Personen) 

Die  Ausnützung  der  auf  den  Personenzügen 
vorhandenen  Sitzplätze  betrug  auf  den 
Slaatubahnen  .  24  72  Procent  (1894:26-13  Procent) 
Privalbahnen  .  2610  „  (1894:2612  .  ) 
Localbahnen  .22-57  .  (1894:23  81  .  ) 
im  Ganzen  .  24  51  Procent  (1894  : 25  35  Procent) 

Auf  je  1  Kilometer  Betriebslange  entfielen  auf  den 

gegen  1894  in 
Reisende     +  odef  _  Proceot 

Staatsbahnen  .  .  .  4744  +  175  +  3  8 
Privatbahnen  .  .  .  3259  -  41  - 1*3 
Localbahnen  .  .  .      2517       +  55      +2  2 


im  Ganzen  . 


3735 


+  37  +1-0 

Gegenüber  dem  Vorjahre  ergiebt  sich  eine 
absolute  Steigerung  des  Personenverkehres 
um  7  3  Procent;  da  jedoch  der  Zuwachs  des  Bahn- 
netzes 5-96  Procent  betragen  hatte,  so  resultirt  für 
die  relative  Steigerung  der  Verkehrsintensität 
das  sehr  bescheidene  Ausmaass  von  1  34  Procent, 
welches  einem  Stillstande  ziemlich  nahe  kommt. 
Rücksichtlich  der  Kategorien  vertheilt  sich  obige 
Verkehrsintensitätssteigerung  mit  3*7  Procent  auf 
die  Staatsbahnen  und  33  Procent  auf  die 
Localbahnen,  während  die  Privatbahnen  einen 
Ausfall  von  1-4  Procent  aufweisen.  Der  von  je 
einem  Beisenden  durchschnittlich  zurück- 
gelegte Weg  ist  um  2  Kilometer  zurückgegangen, 
ein  deutlicher  Beweis,  dass  die  Zunahme  der  Reisen 
den  ausschliesslich  dem  Nachbarverkehre  zugute 
kam,  während  der  Fernverkehr  zurückging;  die 
erwartete  Belebung  des  letzteren  durch  die  billigen 
Satze  des  Zonentarife«  ist  mithin  auch  im  Jahre 
1896  noch  nicht  eingetreten.  Gleich  nach  Ein- 
führung des  Zonentarifes  war  allerdings  die  Zu- 
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Dahme  des  Fernverkehres,  dem  dieser  vorzugsweise 
zugute  kommt,  eine  plötzliche  und  bedeutende 
gewesen;  seitdem  macht  sich  jedoch  keine  wesent- 
liche Erhöhung  der  Reiselust  bemerkbar,  und  zeigt 
Oberhaupt  der  Personenverkehr  der  ungarischen 
Eisenbahnen  das  Bild  einer  auffallenden  Stabilität. 
In  Ermanglung  eines  wesentlichen  Aufschwunges 
mag  man  sich  an  dem  Tröste  genügen  lassen,  dass 
auch  dieser  Umstand  eine  beruhigende  Seite  zeigt: 
die  erwähnte,  seit  Jahren  beobachtete  8tabilitftt 
repräsentirt  n&inlich  einen  sicheren  inalterablen 
Factor,  mit  welchem  man  unbedingt,  auch  unter 
ungunstigen  Verhältnissen,  rechnen  kann. 

Was  die  durchschnittliche  Benützung  je 
eines  Zuges  durch  Reisende  anbelangt,  so  hat 
sieh  dieselbe,  wie  aus  obiger  Zusammenstellung 
ersichtlich,  etwas  gebessert,  indem  der  Ausfall  bei 
den  Staatsbahnen  durch  die  stärkere  Benützung 
der  Züge  der  Privat-  und  Localbahnen  Ober- 
wogen wurde.  Allerdings  ist  diese  Besserung  nur 
eine  scheinbare,  denn  das  Hauptgewicht  des  Ver- 
kehres ruht  denn  doch  auf  den  Staatsbabnen,  die 
nach  jeder  Richtung  hin  das  massgebende  Element 
bleiben.  Bei  der  A usnOtzung  der  vorhandenen 
Sitzplätze  ist  ein  kleiner  Rückgang,  um  084  Pro- 
cent, zu  verzeichnen,  der  alle  drei  Kategorien  betrifft, 
und  wieder  bei  den  Staatsbahnen,  mit  1*41  Procent, 
culminirt;  hingegen  ist  auch  dieser  Rückgang  nur 
ein  scheinbarer,  denn  er  resultirt  aus  der  bedeuten- 
den Vermehrung  der  Zahl  der  Personenzüge.  (Circa 
844.000  gegen  circa  826.000  im  Vorjahre.) 

Bezüglich  der  Benützung  der  Wagenclassen 
ist  zu  erwähnen  (nach  Abschlag  der  beförderten 
Militärpersonen,  deren  Zahl  1,548.891  betrug),  von 
den  51,633.363  Civilreisenden  benützen  auf  den 


die  I.  CImm  die  II.  Cl&ese  die  III.  Cla*se 

Staatsbahnen  565.428  6,582.862  26,605.611 
Privatbahnen      82808        087.271  3,426.122 

Localbahnen      129  671  2,291.132  11,262  458 

zusammen     777.907     9,561.265  41,294.191 

Das  Procentualverhältniss  stellt  sich  demnach 
bei  den 

I.  CIum  II.  Claise  III.  Cluee 

P  r   o   c   e  n  t 

.     167  19-51  78-82 

.     1-97  1638  81-65 

.     095  1674  82-31 


Staatsbahnen  .  . 
Privatbabnen  .  . 
Localbahnen  .  . 
im  Ganzen  . 


1-51 


1852 


7997 


Gegenüber  dem  Vorjahre,  in  welchem  die  corre- 
spondirenden  Posten  im  Ganzen  1-55,  17  87  uud 
80*58  Procent  betragen  hatten,  ist  demnach  das 
Verhältniss  der  Classeobenützung  nahezu  unver- 
ändert geblieben  und  kommt  die  bereits  hervor- 
gehobene Stabilität  des  Personen  Verkehres  auch  in 
diesem  Umstände  zum  Ausdrucke. 

Die  beifolgende  Tabelle  (S.  194  ff.)  specificirt, 
in  welcher  Art  und  Weise  sieb  die  auf  den  un- 
garischen Eisenbahnen  im  Jahre  1895  beförderten 
Personen  (desgleichen  auch  die  beförderten  Fracht- 
mengen, sowie  die  Betriebseinnahmen,  -Ausgaben 
und  -Ueberschüsse)  auf  die  einzelnen  Bahngrnppen 
und  Bahnen  vertbeilen. 

Da  der  überwiegende  Theil  der  Personen 
bewegung  sieb  auf  den  Staatsbahnen  abwickelt, 
ist  zur  Vervollständigung  der  Tabelle  untenstehend 
ausgewiesen,  wie  sieb  Personenbeförderung  und  aus 
derselben  resultirende  Einnahme  auf  den  Staats- 
babnen nach  Zonen  vertheilte.  Es  entfielen  im 
Jahre  1895  auf  die 


Zone 

Hardert» 
I'crsonmi 

Üopeii  ist»! 
■~  oder  — 

in  iJuld^i] 

liegen  18!>4 
-i-  c><ler  — 

1O.KU4.07K 
».O4:t.O05 

+  466.280 

+  nn.oiu 

1.172.73« 
1, 4H2.no 

-\-  :>um 

+  51.106 

l»,»73.083 

■i- 

2,til4.86l> 

+  102  73» 

I.  Zone 

II 

- 

III. 

<• 

IV. 

• 

V. 

■ 

VI 

- 

VII. 

• 

VIII. 

» 

IX. 

* 

X. 

XI 

XII. 

XIII. 

XIV. 

4,838.094 
2,(593.094 
1.661.113 
U81S58 

«75  r>7:{ 
555.005 

H73  267 
412.22« 
21  «.24« 
188.875 
177. 50« 
252  147 
48«. 178 
1,1  «0.775 


i 


: 

-V 

-f 

+ 


83  »62 
28.5»« 
16.52» 
:i  055 
4.«38 
2.725 
3.4«8 
1.5ftl 
1.063 
992 
1-860 
8  036 
t;„s55 


1,300  44« 
1,583  771 
1,473.317 
1.453-110 
1 ,062.267 
1.051  .»88 
818.67» 
1,086  014 
640.225 
(517.126 
64»  .397 
1.004.614 
2,:?»0.8«2 
6.186.911 


■ 


4-  107.141 
+  48314 
4-  25.237 
21.947 
506« 
».767 
7.276 
».844 
5.151 
4.163 
4  474 
7,882 
45  660 
:W.1C5 


I 


14,U4.»M1 


544.36» 


2 1 -31 8.7  W 


341  087 


Suu4ini 


34,318.039 


+  1.347.740 


23,953.596 


+  443.826 
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Zuitaahrift  für  Eineobahoen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  12 


Köuigl.  ungarische  Staat*bahneu 


2  Südbalm  

3,!  Kaschau-Oderberger  Bulm  . 

4  Fünfkircheu-Bareser  Bahn  . 

5  Mohäca-Fünf  kirchener  Bahn 

6  Kaab-Oedenburg-KbeDuirther  Huhn 

l'rivtttbalinen 

I  ?j:  Vereinigt«  Arad-Oannader  Bahnen 
Hj  Szamosthalbahn  

'  'J  Marmaroger  Salzbahti  .  .  . 
10,  Budapests  Localbahnon  .  . 

II  Budapegt-Sz.  Löriuezor  Balm 
12  Ke*zth.4y-Bnlfttoii-Sz.  Györey 

Bcliice-K&peliia  

|U'!TerrAt-Kovtt«ziia  

lrJi  Nftjjyküroly-Somkiit  .... 


lti':  Eperioa- Bartfeld  .... 
Ungbthalbahn  ... 

HolicB-Gödmg  

(icilnitztWbfthii  

20ji  Popradthalbahn  

K<,'*mark-S/-«pesl)i'la  .... 
i'A  LeuUchiiuthalbahti  .... 
£i'  SzepesbtMa-Podolin  .... 
24.  Swp^solasri-SxeposvnraljH  . 
|Ü">  Nagylomniez -Tatralumiii™  . 
Güna-Steinamaiiger  .... 

Itorcs-PakrnM  

i8  Boro»pebe«-MenyhizH    .  .  . 

£t|  ll»ri»!«zti-K»C!skcTe  

Niury-KikindH-Naiiy-ltwKkerfk 
.Szathmir-Nagybanya    .  .  . 

32  Torontaler  Loealbahnen   .  . 

33  Debrccziu-Hajdunäni«  .  .  . 
.34  G  ro»«ward  ei  ti  ■  Bck'nyea- Vaaköh 

CuBztatcnyö-Künsientmärton 
Lj'azaiiZ-J»Bxap;Uhi  .... 

Mezötür-Türkeve  

Maroüvasärhtly-Szaszregen  . 

Vinkovca-Brika   

Taraezthalbaha  

Bibarer  Localbahn  ... 
Mitraer  Localbaho  .... 
Nyiregyhaz-Mät^szalka  .  .  . 
Künazentmarton-Szentes  .  . 
Maro«luda8-Be«ztoreze  .  .  . 
Szilägynager  Localbahn  .  . 
H<ydsfalva-Sz6kdyudvarhely 
Steinamanger-Pinkafeld  .  . 
TransdanubUoh«?  Localb.  (inel  Zalathalb.) 


Länge  in 

Kilometer 

[ 

i  «' 

tu: 

i-'  —Ii' 

Iii! 

c 

■* 

Ii 

"3 
ä 

J-Jj 

K«tri«bs«lanalimen  1895 


für 


für 


Hunstig« 


in    0  ii  I  tl  «  u    ö  s  t  e  t- 


701 


•  •.7 

11» 
1.318 


704- :  1,7:57  485  5.7fi3.09« 

378;    751.215  3.046.759 

88       79.;U5  371.978 

08       28.208  555.401 

121     216.333  079-740' 


2t  »7.787 


2 14. «30 
257-961 
125.804 


86,576.251 

11.275 

f-  3,558.978 

53,567.180 

7,098.968 

10.936 

■f  73.259 

4,082  056 

4.486.*« 

11.87+ 

-  11.037 

2,353  974 

666  253 

9.788 

-  9.361 

344  077 

841  57»» 

12.458 

■+-  «5.253 

473  152 

l.02l.yr!7 

-  40.271 

520.14  i 

1330  2.812.58«  U. 0^7-574  805.170 


351 

2"9 
58 
12 

.' 
18 
' 

85 

n 

12 
! 

: 

13 

'  I 
11 

1 
' 

17 

124 
21 

5» ; 

214 

5t  i 
117 

35 
32 
15 

,:. 

33 
132 
132 

57 

02 
los 

3*; 

52 
337 


.v  «vtrj4 

947.731 

->iY7  TiV-l 

1  "11  1 1 '  i 

24 1 .» K  >3 

412.474 

.tf,  i  1j  4.J 
^tj.l  .H  U 

OOS.  4  1 0 

23  176 

184.763 

1 2  50. 

220.534 

312  027 

43  881 

'IT  T  i '  1 

304  072 

71.772 

8.425 

1.824 

s2  02 1 

15.407 

24  770 

3  461 

43.638 

2.761 

106.245 

3,*K' 

5 12  00« 

33 

12  502 

12  62-i 

25.105 

144.1:*" 

15.243 

184  5t;s 

42  557 

45  148 

4  08S 

'.»2  603 

28.401 

125.075 

11.176 

1i>4  .42 

2  20t; 

1 1 .OOS 

74  s 

15  012 

9.1154 

151.5311 

3.75.S 

164  :U2 

21.879 

42  06« 

2  623 

lu.ltW 

5.334 

11.536 

1.962 

18.S32 

12  Ol  »3 

11  137 

347 

21  3s7 

4  777 

10.800 

2.051 

17  727 

3.1)40 

5.S76 

1.2*  »4 

Ml  i  J/.l 

«31 

222 

S53 

25.140 

22.004 

514 

48.37s 

50  971 

271.671 

218.151 

552706 

3.711 

15.058 

3.07" 

21-839 

20.375 

1 1 433 

616 

41.424 

150  46.8 

»6.151 

20,382 

267  001 

48.301 

90  5.57 

8713 

156  571 

1' »0.053 

236.804 

22  85" 

1 10.707 

53.735 

52.01K1 

4  174 

1 10.005 

88.095 

141.012 

11.65S 

241. tUC» 

42.384 

62  050 

3.234 

108.56* 

21.W4 

47.107 

5.81" 

74.671 

9.155 

16.481 

102 

25.7.3* 

3.V024 

45  030 

2  4*0 

^1.140 

38.104 

86  414 

22  655 

1 17.263 

2.977 

l.ot;5 

4  942 

126.ÜM6 

141.136 

7.161 

271.383 

58  494 

123-315 

7.657 

189  466 

43.670 

03.105 

8.469 

14  5  244 

16.525 

25.4S4 

88 

42.097 

30.410 

70,227 

4  06  3 

104  7O0 

67.05! 

1  15  963 

57.2*i 

270.253 

33.825 

I03S1 

4.858 

8s  067 

70.090, 

'.«6.354 

169432 

260  262, 

575  192 

45.007 

870461 

14.715  310  .  10.717.  -    l«4.39f>  8,373:io:', 

4.445  + 
3.085  — 
3.514  - 


8.642  + 
10.252.  -4- 
4.53t;!  4- 
2!  »40 
2  2*.«), 
2-181' 

2  0*r, 

3.842 
4.351. 
4  074  - 
4  701  + 
2  1S2  + 
1.036,  4- 
1.IWK  -|- 


1.1:4  4-  > 
21 H 

2  786    •  :■ 


223  978 
64-46» 
16.181 
81  741 
13  679 
5  853 
7.772 
1  671 
34.765 
15.222 

82.111 

876 
5  021 
6.961 
101 
058 
4817 
s.sio 


4.4  ss  1- 
1.033  — 
1.514  + 
3.704j  - 

2571  4- 
1-051  — 
2.072  4- 
3  138;  4- 
2361  -t- 

i.68a; 

2578 
2  772  - 
151  - 
2. 0814  4- 
1426  - 
2.54M)  - 

1  89tj:  4 
9491  - 

2  X-S  4- 
2,195]  4- 
3.2i5l  - 
2.9281.4- 


4- 


5.15S 
46.610 
3.168 
I0.ti91 
21.69s 
4 .981 
63.944 
16.311 
27642 
5975 
I«  471 
1492 
1  426 
49.598 
16.561 
9.666 
1  339 
5  011 
5.620 
5144 
59-285 
26  633 
1147 
60.6-28  I! 


004.080 
415.70s 
100.044 
317  752 
52.571 

32-0*;: 

7*5.043 

9.460 
06.71 1 
04  2^9 
77  575 

9  771 
73.  S3" 
4"21" 

9.705 
13-517 

9  086 

i;oi4 

-5t.s 
34-515 

258.310 
3s.S8fl 
238>6 

135  877 

110.0»! 

300  843 
W5.753 

144  5S7 
71.624 
5<  1.877 
16.549 
53.517 
80.641 
7.78" 

150  186 

114140 
82.146 
23.797 
68.545' 

132.714' 
61.119 
94.475 
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ausgaben 


■ 
s 

I 

s 


BetrlebHBberMhnM 


1 


gegen  1894  j 
+  oder  — 


im 


2 

0 

a 

© 

s 
s. 


Im  Jahre  1805  beförderte 


1! 


—  < 


gegen  1894 
+  oder  — 


reichischer  Wih 


rang 


6.976 

5.241 
6.229 
5.065 
7.004 
4  341 


6254| 

2.659 
1.838 
1.594 
6.968 
6.571 
3.333 
1.985 
1.6501 
1.143 
1.432 
1.810 
2-832 
2.235 
2368 
1  135 
1.088 

824 

647 

129 
1.988 
2.(197 
1.839 

873 
1.931 
1.922 
1.754 
1.174 
1240 
2.120 
1.609 
1.082 
1.659 
1.518 

237 1 
1.189 

866 
1.442 
1.072 

621 
1.23-> 
1.047 
1.802 
1576 


618 

«03 


+  7,244.675 

+ 


62  4  - 
51  6  + 
56  3 + 

B0gt4 

64-4|  + 


3,016.912]  5.095 

2,132.7281  5.644 

322176'  4.783 

368.418  5.454j 

601793  4.188 


Personen 


3-59  -3,684.697  34,812.778 


301.933 
1.452 
88.033 
65.419 
51.254 

TSfelbä  6.342.027  4463 


276  - 
2-53  - 
4  42 

4-541  - 

2-921- 
343FT 


228  674 
9.575 
97.896 
116 


fraoht 


55-31  + 
52-9  + 
38  5  - 


806 
(»4  1 

73  5 
676 

750  _ 


+ 

+ 
+ 
+ 


52-4 
60-0 
40-3 
651 
449 
598 
60-8  + 
65-4  + 
513 
50-1  - 
60-7 
71-3  + 


+ 
+ 
+ 


46-7 


178  (K  -f 
57-8  + 
50  9  _ 
74-2  + 
68-2  + 
602  + 
59  8  + 
660  + 
681 
643 
644 
54-8 

1563 
647 
607 
566 


+ 


T 
+ 


+ 
+ 
+ 
49-5  + 
65-5  _ 
491 
58-0  + 
558  + 
53  8  + 


130.692 
37.252 
7.919 
87.672 
9881 
2.349 
1.509 
1.295 
14.301 
9.220 
37.696 
491 
11.449 
3.613 
781 
542 
2.420 
4.986 

1.479 
47.071 
14.399 
4.962 
18.866 
6466 
10.803 
16768 
24.028 
10.811 
9.585 
1.742 
2.629 
30.874 
7.281 
6.912 
3.471 
3.798 
2.723 
6-942 
11.578 
10355 
5.162 
68.676 


D«f. 


Def. 


607.372 

1.786 

119 

■»- 

282.771 

1.249 

4-5 

120.490 

1.920 

87 

76  820 

1.674 

288 

z 

29.450 

3.681 

17-79 

+ 

11.577 

1.203 

11-03 

36.563 

956 

£ 

3.156 

550 

87.864 

1.038 

516  + 

28404 

633 

248 

87.167 

2.032 

6-6 

+ 

"kill 

0.241 

1.518 

1-7 

UU  bld 

s%  Ton 

2.739 

6-72 

+ 

1.923 

12-24 

+ 

9.037 

l.(H7 

6-24 

10.870 

8O8 

4-25 

+ 

8,641 

2.32 

r 

507 

3-9 

+ 

335 

84 

13.863 

798 

826 

+ 

-.'94.477 

2.391 

4-83 

17.041 

DcfSOÖ 

5-17  - 

17538 

641 

251 

+ 

131.124 

1.863 

10  29 

40  480 

670 

540 

1  42.946 

817 

39 

*> 

44152 

777 

577 

97  078 

882 

462 

+ 

36  944 

1.016 

4-62 

23.794 

752 

416 

+ 

9.18£ 

601 

525 

29.628 

919 

697 

+ 

66.622 

1.254 

4  76 

2.888 

Def.  86 

0  65 

124.197 

941 

74.526 

661 

300 

63098 

1.105 

619 

18.300 

824 

416 

36155 

328 

215 

137.539 

1.276 

7-64 

! 

36.948 

1448 

59 

74  957 

1.429 

237 

408000 

1352 

4-23 

3.0.794  |, 

93376 
27.217 


5.931 
8.798 
3.504 
6.263 
376 
20.464 
24.442 
44.416 
1367 
6428 
3348 
590 
416 
2.397 


3.679 
461 
17  561 
5.729 
40.664 
465 
53.132 
457 
3.634 
4.836 
6.886 
250 


18.744 

9.2H0 
2.854 
4.810 
8.809 
2  897 
1.798 
47.707 
16.378 
6  30!» 
8.048 


1399.635 
1,360.898! 

314.862 
63.821 

678.161 
4,317.377 


589  444 
403.690 
157.660 
2,582401 
652  474 
65.288 
8.050 
184 
55  866 
91836 
94.970 
23.528 
53.259 
88.940 
32-924 


4239 
104.750 
«8.149 
9.120 
157.089 
348.651 
96.991 
445.091 
2H7.76H 
263.292 
198  986 
«3  907 
57.946 
108.282 
31.829 
20.533 
360381 
194.983 
137.763 
110.911 
74.902 
50455 
106.708 
201.185; 
853.321 


17,069.927 


gegen  1894  +  oder- 


Personen 


+  1,811.930 


2,580.618  + 
2,617.764  + 
231381J  — 
562.928  + 
492.154  + 
6,485.240  - 


578.384  + 
215.294  + 
152.274  + 
119.347'  + 


30846 
27.119 
80.700  + 
43.200  - 
80.951  + 
52568  + 

104.215  + 
25973  + 

149.430  + 
65  020  + 
39.892  + 
15.281 
23.926 
6.1 


+ 
+ 


89.974 
42616 
43.408 
18.010 
84.126 
73.204 
2.075 
76.224  + 
87.336 
50.458!  + 
19.290  - 
40.087:  + 
69.3391  + 
32.493  + 
53.874  + 
375.469  + 


+ 
+ 
+ 


(59827 
78.748 

269.212 
4.867 
53  270 

-ÖT2Ü5- 


5  086 

9.278 
25.742 
470.891 
128.678 
5.138 
146 
43 
12.764 
38.575 
39.764 
2.795 
10253 
536 

DUO 

5.426 
1034 


12.481 
4213 
830 
49.137 
26.668 
531 
93.449 
35.979 
48.230 
30.417 
20.390 
7.465 
50.133 
1  667 
2.330 
26.794 
17.599 
5307 
28.802 
9110 
1.871 
13472 
563 
36.195 


+ 
+ 


+ 
+ 

+ 
+ 
+ 

+ 
1 

r 

+ 


+ 
+ 
+ 
+ 


+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 
+ 


+ 
+ 

+ 


319.224) 

45.717 
158.645 
5328 
8.740 

19.866 


84.222 
60.756 
24.151 
89.590 
1.096 
10.206 
28.810 
660 
6.471 
3.895 
68.408 
7.378 
8.788 
8.233 
4.919 
915 
7.509 


3.470 
17.765 
2.552 
5.239 
1.980 
890 
21.625 
2096 
10.417 
6.983 
6.693 
2.612 
45  362 
22.496 
15  908 
563 
12861 
1.983 
2302 
11.086 
1.518 
3.45)9 
888 
12.768 
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B«triebselonahm<>n  1895 

I  

Gegen 
1804 
-  oder  -- 

Betriebt 

für 

l'«r80IK'II 

für 
Frachten 

sonstige 

pro  Kilometer 

im 

i  n    tt  u  1  d  c  n    o  b  t  l>  r- 

I 


Same  dor  IUIhi 


50  Hutna-Vrdnik  

51  Budapest-Lajüauiizse  

52  Kisujsfcalläs-Düvavaiiya-Gyorna 

53  BÄcä-Boiirogher  Localbabnen  . 

"A-  Warasdiu-GoliibüYe^  

55  Souiogys/.obb-Uares  .... 

5t».  Kwohau-Tnraa  

5"  B6k<»»ar  Lokalbahnen  ... 
581  Oobroeziii-Fiizesaburiy  .... 

öol,  BraaiO-Häroiiuzek  

t!0  Gran-Almasfuzito  

Gl  Petrozwny-Lupiny  ... 


621  ilt-rtnaniisfadt-Kotbeutbunn  

<53  Felek  -Fogaras  

64.:/»eb«Iy-Csakovar  

65i  Sz.eiit^ii-Hö<3mezöTii«;'irJKly  

*»<-»  Balatc»n-.8z  Gy«>rgy-S<>ut<>gys«.bb  .  , 

07  Mutanylhalbabu    .  .  .  .  "  

08  [4ekee-('s*nad<;r  Luoallahn  

60  Hidegküt-Tuinaai  

70  Slavonische  Loealbalm  

71  Kaposvar-Mocs.tlad  

72]  HerinrtiinsUdt-Xagy>iiiutiti,l  ... 

l'A\\  /»itvatlmlbahii  

74  Kreuz-Bflovar   . 

75-  Csetnektlialbalin   

76  I>ebreo/in  rii're<.'skt;  Nas>Ieta  .... 

77|  Veriecz-Knbiii  

7Hi  8teinaiuangt'r-I\uDj   . 

79  Raab-Yeszprim-Üombovar  

HO  KarUburg-Zalatmt  

£1  Kecskemct-Ftilöpszallä«  ...... 

82  PrcsBbiirg-Duna**erdah>\v  

Ha  Si.  Lörincz-Sl»tin»-Kaiic  .... 
84  Temesvär-Nagy-Sz  Miklo«  .... 
8;»l  Zolyombrezö-Breznobinva  TUzoli-s  . 

8oj Haja-Zombor  Neusatz  

87  HudapMt-(jran  .  

SH\  Agram-Csakatburn  ( Zagonaner  Babti) 

89|  Baiireve-Ozd  

90 1  PaMtafoldvar-Bekas  

91 1  Pinki-Vajdahun.VHd   .  . 

92i  Neu»ohl-Z61yombrezo  .... 

9.'$j  Rettuilus-Sjtfgsianl  

94 1  Gran-Eipelthalbabti  ...  .  . 
96  Felegyhiz-Csongrarf  

96  PerjaroosVarja«  

97  Marchthalbalm  

Satmntliche  I-üoalb.ibneii 


Länge  in 
Kilometer 


4. 

Kl 

rf' 

1 

i 

'S 

■~ 

62 


4.873 
20.000 

11.21t; 

13.384' 
4hl 
42.787 

»;.778 


:)7.!Mii| 
62.777 

7i.  sit; 
94.501 

15484 
37  370 
93.5;w 
i;:t.os:i 
115.089 
220.14»; 
187.797 
19'.»»;99 
2t '>  197, 

2t;  luv 

8  21H 

15,575 

41.748] 
75  24> 
50.059 
18.085] 
170.098' 
33  344 

2:»; 

57.708 
41.145 

35,304 

17  (Kiti 
12.996 
11.15n 

7 

2.357 
19029 
24  302 

7.745 

1  !>:>(> 
2:J.S55 

3.884 


3249 

425t« 

2.449 

+ 

11  470 

29.090 

4.113.8 

107.424 

17.X.  , 

3.161 

■      68  457 

5.957 

102  532 

2  252  • 

13.883 

1  55.802 

12  407 

235  906 

2.172 

■f 

39  834 

i3s.56;h 

482 

28  731 

780 

4- 

2.040 

20S24 

5925 

71.782 

1523 

• 

15  338 

43.774 

10411 

153  352 

2.503 

+ 

41.225 

74  715 

7  19t; 

08.269 

2.001- 

r 

27  930 

M.U01 

21  328 

220  544 

1.020 

+ 

21.004 

.  110892 

18,189 

391211 

3.:<oo 

+ 

30  775 

220-827 

1212 

227.154 

4. 526 

45.578 

131-55X1 

141 

212.027 

11.095 

95  082 

98.735 

3  21s 

720 

1.917 

-I- 

5.378 

32.07U 

1,459 

59.  ist; 

1  140 

799 

30.00.3 

700 

20.163 

2122 

P 

700 

12-821 

l'.i 

55  147 

1  595 

4  .Ol» 

20.87»; 

1 1  702 

84.554 

1 .420 

+ 

0,108 

5O802 

2.293 

!»4  772 

2.315 

•• 

8.:<t,5 

37.128 

12,»;*; 

103  581t 

1.252 

30.10« 

•;:<.228 

int; 

24.270 

l  !»43 

0  070 

13648 

5.S7S 

248.907 

2-05»; 

+ 

130.498 

135.489 

072 

41.828 

14.071 

10.418 

352 

8.191 

'SS 

4.098 

50O2 

4.008 

Ml  747 

1.967 

+ 

47  230 

44.159 

31»> 

77  501 

2.395 

55  027 

40.341' 

3.735 

45  914 

192!» 

42317 

20.444 

»">  .509 

49.164 

1.251» 

28.91  U 

10.479 

102  665 

1  213 

01.89;. 

t!78 

27.*i77 

1320 

16.598 

1.312 

17  115 

1  052 

9.90» 

222 

7.452 

983 

3  48. 

2i»t; 

40.52.5 

2.503 

21.080 

4.425 

39  943 

2  444 

19.562 

2.008 

23.137 

1.410 

11.087 

2.117 

1.735 

625 

0.491 

7:4.1:« 

1.089 

41.40»; 

32 

10  (.94 

..im 

5.001» 

2412ÜO 

1.873 

530 

10.251 

48.200 

3811 

'.»833 

25.193 

i 

1  708 

050 

— 

433 

fit;; 

Ist    1  11    der    i:  u  b  r  1  k  Staats- 


>«4  4,041 


'3  1  .>:. 


.510 


6,753  8.\s 


inen 

Summe  aller  Halmen 


13O20;  14.241  27,277.723  81.320  149  4,070.229  1 13.280.101 


11  235  1-3,723-323  01.94Q.4-/2 
8.307  -f  5,032-598  W.W  380 
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Im  Jahre  1895  beffirderte 


»{.igen  1894 
4-  oder  — 


im  (iaiuoi: 


a 


g<-sen  1894 

+ 


reichliche 

r 

Währung 

1.674 

6.'»  7 

1 

4 

8.664 

13.472 

1  /.) 

374 

1 

1.084 

637 

1 

7.913 

38.967 

Olli 

360 

1  227 

54  5 

8.258 

46.670 

4-05 

-1- 

1  276 

587 

— 1— 

97.343 

OVO 

368 

+ 

*>7ü 

725 

4- 

4.341 

7.907 

£lO 

os3 

57-1 

4- 

7  86(1 

28.008 

■nti 

237 

4- 

1  264 

487 

4- 

21.540 

78.637 

1  'ton 

459 

+ 

1102 

.WO 

+ 

16.333 

44.19H 

3-53  + 

85!) 

.039 

12  '234 

2  56i  + 

1.866 

56  4 

+ 

29.050 

170  384 

1  im 

5  93  -f- 

-'.622 

579 

27.463 

95.564 

1  5FV-? 

440 

5.546 

466 

52.508 

1 1 3-292 

20-84'  j 

Ö1W 

520 

2.0O4 

29.650 

351 

578 

50-7 

143 

29.183 

2-02 

1.350 

636 

4. 

1  674 

7312 

772 

0-58 

+ 

864 

542 

-i 

2296 

25271 

731 

319 

-1- 

85S 

60-2 

-r- 

9.897 

:t3.692 

239 

907 

39-2 

4 

569 

57.644 

1  lAft 

430 

7*H 

61  0 

4" 

17.728 

40.361 

*tOO 

2»r2 

; 

1.08» 

558 

-r 

2.473 

10.722 

349 

4- 

111!) 

544 

1 

s  1.75*i 

1 13  418 

*U17 

237 

->- 

742 

46-4 

5.164 

22-410 

OO«0 

»30,  , 

469 

684 

2  980 

2589 

"17 

255 

i 

1.057 

54  1 

27.739 

37.588 

268<  + 

1  431 

59-8 

1 

n- 

34.105 

13  212 

«TU** 

3-57 

859 

445 

- 

19.027 

25.470 

1  070 

3-46 

i 

736 

58-9 

20.201 

514 

209 

731 

603 

40.770 

482 

1-65 

792 

6O0 

11079 

528 

2  37 

962 

582 

7.149 

690 

073 

460 

46-8 

\J.fT\l  1 

523 

0  38 

1333 

520 

1230 

1.197 

490 

£\I.OO  1 

1.247 

063 

731 

505 

: 

11.450 

685 

0ü9 

512 

296 

_ 

1.492 

1.223 

0-06 

958 

581 

31  692 

731 

090 

1  072 

55-3 

4  785 

869 

066 

80 



-r 

231.039 

1.793 

621 

1-91*1 

522 

t- 

2883 

23.016 

1  *2>t 

674 

92 

1 

4.0*1, 

;>5s 

1-98 

bahnen  enthalten. 

1.462 

m;i 

4- 

1,1(5»>.II7.S 

5.234.022 

1.133" 

1  -20 

«870 

«1-3 

7.749.8K4  | 

39,351  099j 

4.365 

3  4<>| 

Pereonen 


2.706 
+  749 
5  630 

11  399 
2.295 
6.737 

19,685 

11497 
8.770 
7.719 

18.115 

43.174 
7  382 
942 
1.343 
1.723 
3.489 
779« 

12.378 
4197 

54.742 
9507 
1  118 

19.491 
2.922 

23  290 


1.87S 
«>.969 
433 


5.126 
116.301 
113.05s 
361.172 

70.530 
117.233 
123.508 
139.903 
273.140 
768.225 
172.605. 

64.143 

i;;o.726j 

86.152| 
5)001, 

151-372 
92.669 
82.845 

171  824 
21.HN+, 

150.!»97 
1H.646I 
M.-»i\ 
70.287: 

K4.780 
32057 
81.756 

150.890 

104.242 
414 
21.747 
12.62: 
49.049 
42.812 
45.066 
3.057 

136.266 
14  330 

442  206 
33.99 
68  621| 


Tonnen- 
fracht 


gegen  1894  +  oder  - 


Personen 


I 


■ 

r 


1(6,523 
45.630  • 
45.852  - 
40.577 
9.932 
23.4* 
59.1M0  f 
55  690  I 
62543  - 
140.666 
171.992  i 
229.S35  4 
22.111  -+- 
16.849 
10.641 
S.3HÜ 
25  472  - 
58.1791  4- 
35.2901  + 
I7.102i  4- 
96.268!  +- 
24.1  WO;  + 
2-891  4 
35.738  4 
18  282  I 
36.565  4- 
10.540 
20.309 

H.  !»99 

10 
3.»»7 
897 
S.901 
2895H 
6.9H« 

I.  762 
12176 

2o:>4 
12K.H29  4- 
257.241  + 

11-548  + 


Tounen- 
fraoht 


:*?2 

4424 

12»; 

20.693 

r>4 
11 

11 .40N 
10.007 

Ki  :*)5 
147:*» 

2.606 

i3:to* 
i2.!»r»s 

1304 
5.<»  H 
3.!t:*> 
5.93.5 
10  619 
21  426 
5.473 
82.H1« 
12-H4ti 
20.733 
4«.!H1 
73.3:«  t 
27.W.7 


40  757 
2.05(» 
5.025 


4 

+ 

I 

r 
• 

4- 


1- 

14- 
4- 
14- 

\t 

1  + 
4- 

r 
_ 

I 
I 


11.442 
4.401 

2  i;r»3 

9.420 
53 

4.496 
I9.HSO 
25..'ÄJH 
10.215 
»3.49»  I 
29.737 

i:«i.25o 

1.:{5H 
417 
1.716 
2703 
2.082 
IHV57 
H470 

35.081» 
5.320 
1.1»51 
UHU» 
11.3110 
33.004 


- 

13.290 
5.IRM 
147 


743  147;      U.005.005       5,253  7(H)  +  2  355.7SO  I -f  Si«,52»i 


:fi».177.24!»      23.626-21  N»  4-  1247<kl-5    4-    4s /.»W9 


5.(KW| 

X. 


«0-6  4-8.915.942  1     44^8.5.721    3  2»>9|         :W  -  3.2S3  344  1  53,182.254 


2s.879.90i»     :\  im  415  1+  1,2!HM»15 

2»i 
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Bezüglieb  der  Personenzahl  participirte  dem- 
nach der  Nacbbarverkehr  mit  58-2  und  der  Fern- 
verkehr mit  41'8  Frocent  der  Gesamtntsumme; 
bezüglich  der  Einnahmen  hingegen  der  Nachbar- 
verkebr  mit  nur  11  und  der  Fernverkehr  mit 
89  Procent  der  Gesammtsumme.  Im  Vorjahre 
hatten  die  correspondirenden  Posten  betragen  57*9 
und  42-1,  und  10-7  und  89  3  Procent;  es  bat  sich 
somit,  wie  bereit«  angedeutet  worden,  eine  kleine 
Verschiebung  zu  Gunsten  des  Nacbbarverkebres 
ergeben,  während  der  Fernverkehr,  trotz  der  ab- 
soluten Zunahme,  doch  relativ  zurückgegangen  ist. 

Es  darf  nicht  irreführen,  dass  die  in  letzterer 
Darstellung  ausgewiesenen  Summen  der  Personen- 
beförderung und  der  hieraus  erwachsenden  Ein- 
nahmen mit  den  gleichen  Posten  der  Tabelle  nicht 
ganz  übereinstimmen;   die  Differenz  rührt  davon 


her,  das«  bei  der  Personenzahl  der  Tabelle  das 
Militär  mitgerechnet  ist,  bei  der  Zonenberecbnung 
aber  natürlich  nur  die  Civilreisenden  berücksichtigt 
wurden;  ferner  dass  die  Einnahmeposten  der 
Tabelle  nach  Abschlag,  jene  der  Zonenberecbnung 
hingegen  ohne  Abzug  der  Transportsteuer  und 
Stempelgebühren  angesetzt  sind.  Auch  die  nach 
Berücksichtigung  dieser  Umstände  noch  verbleiben- 
den geringfügigen  Differenzen  beruhen  nicht  aut 
Irrthum  und  Rechnungsfehlern,  sondern  finden  ihre 
natürliche  Erklärung;  doch  würde  es  zu  umständ- 
lich sein,  diese  von  Fall  zu  Fall  nachweisen  zu 
wollen.  Es  liegt  einmal  im  Wesen  der  Statistik, 
dass  sieb  nicht  alle  Aufstellungen  über  den  gleichen 
Leisten  schlagen  lassen. 

(Scblus«  folgt,  i 


Elektrischer  Accumulatoren betrieb  auf  Strassenbahnen. 


Mit  Rücksicht  auf  die  gegenwärtig  schwebenden 
Verbandlungen,  betreffend  die  Anlage  elektrischer 
Strasseübahnen,  bieten  die  Ausführungen,  welche 
die  Strassenbabngesellscbaft  in  Hannover  in  ihrem 
jüngsten  Geschäftsbericht  über  den  elektrischen  Be- 
trieb und  insbesondere  Ober  den  mit  Accumulatoren, 
also  ohne  Stromleitung,  macht,  weiteres  Interesse. 
Bekanntlich  ist  der  Accumulatorenbetrieb  bisher 
nur  vereinzelt  eingeführt.  Er  unterscheidet  sieb 
vou  dem  bisher  meist  üblichen  elektrischen  System 
durch  den  Wegfall  der  unschönen  Gestänge  und 
Drähte,  die  bei  oberirdischer  Siromzuleitung  die 
Kraft  auf  die  Motorwagen  übertragen,  und  ebenso 
durch  die  Entbehrlichkeit  einer  besonders  herzu- 
stellenden Strassenrinne,  in  der  bei  unterirdischer 
Leitung  die  Kabel  liegen,  von  denen  die  Wagen 
die  Triebkraft  entnehmen.  Der  Accumulatorwagen 
hat  wie  der  Benzin-,  Petroleum-  und  Gasmotor- 
wagen seine  Betriebskraft  hei  sich  in  den  unter 
den  Sitzbanken  angebrachten  Kästen,  die  vou  Zeit 
zu  Zeit  durch  mit  elektrischer  Kraft  geladene  Samm- 
ler (Metallplatten)  neu  gefüllt  werden.  Er  ist  da- 
durch unabhängig  von  äusserer  Kraftzuführung,  d 


nie 


durch  einen  Zufall  unterbrochen  werden  kann.  Der 
Accumulatorenbetrieb  ist,  weil  von  jeder 
Leitung  unabhängig  und  nicht  mit  unschönen  oder 
leicht  zu  zerstörenden  Leitungsanlagen  abhängig, 
als  das  Ideal  des  Strassenbahn Wesens  zu 
betrachten,  und  es  kommt  für  seine  Beurtheilung 


lediglich  darauf  an,  ob  er  technisch  so  vervoll- 
kommnet ist  oder  wird,  dass  seine  Anwendung 
nicht  erheblich  tbeuerer  ist  als  das  System  der 
Stromzuführung  durch  unter-  oder  oberirdische 
Kraftleitungen.  Da  nun  hierüber  der  Beriebt  aus 
Hannover,  wo  das  gemischte  System  besteht, 
nämlich  auf  manchen  Strecken  mit  Oberleitung, 
auf  manchen  nur  mit  Accumulatoren  gefahren  wird, 
Auskunft  ertbeilt,  so  glauben  wir,  dass  die  nach- 
stehende Wiedergabe  seiner  Ausführungen  zur 
Klärung  der  Frage  beitragen  kann.  Bemerkt  sei 
vorher  noch,  dass  die  Hannover  sche  Strassenbahn 
im  Berichtsjahre  1896  29  Motorwagen  für  elektri- 
sche Linien  mit  Oberleitungsbetrieb  und  63  Motor- 
wagen sowohl  für  Oberleitungs-  als  auch  für  Kraft- 
sammlerbetrieb  nebst  den  nöthigen  Anhängewagen 
hatte,  woraus  ungefähr  das  Verhältniss  zu  ersehen 
ist,  in  welchem  die  beiden  Systeme  dort  bisher 
zur  Anwendung  gelangten.  Die  Krafbuation  für  die 
elektrischen  Linien  enthält  vier  Dampfkessel  von 
je  180  Quadratmeter  Heizfläche  bei  10  Atmosphä- 
ren Uebenlruek  und  4  liegende  Verbund-Dampf- 
maschinen von  je  200  Pferdekrafl  nebst  den  dazu 
gehörigen  Dynamomaschinen  von  zusammen  530 
Kilowatt  bei  regelrechter  und  von  660  Kilowatt 
bei  aussergewöhnlicher  Leistung.  Für  den  Verkehr 
auf  den  Aussenlinien  betreibt  die  Gesellschaft  die 
Herstellung  einer  elektrischen  Locomotive  mit  Kraft- 
speicher. Der  Bericht  besagt  nun: 
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.Der  Accumulatorenbetrieb,  über  deu  wir  bereits 
im  vorjährigen  Geschäftsbericht  eine  Uebersicht  gegeben 
haben,  zeigt  im  Jahre  1890  ein  in  jeder  Beziehung  er- 
freuliches Bild.  Leider  ist  es  infolge  von  Ueberlastung 
der  die  Anlage  elektrischer  Einrichtungen  betreibenden  In- 
dustrie nicht  möglich  geweisen,  letztere  für  den  Stra<men- 
bahnbetrieb  so  auszunützen,  wie  angestrebt  wurde.  Die  Er- 
fahrungen aber,  welche  inzwischen  bei  dem  Accumulatoren- 
hetriebe  gemacht  sind,  genfigen,  um  einerseits  die  Vorzüge 
des  letzteren  genügend  zu  würdigen,  andererseits  die  dem- 
selben noch  anhaftenden  kleinen  Fehler  zu  erkennen  und 
zu  beseitigen.  Die  Unterhaltungskosten  des  Jahres  18% 
sind  aufs  genaueste  festgestellt,  nachdem  wir  die  Unter- 
haltung der  Accumulatoren  seit  dem  1.  März  1896  der 
Accumulatorenfabrik  abgenommen  haben  und  für  eigene 
Rechnung  durchführen.  Dieselben  haben  durchschnittlich 
pro  Wagen  und  pro  Monat  40  Mark  betragen,  dieses  macht 
für  das  gemischte  Wagenkilometer  des  Hannoverschen 
Systems  0-75  Pfennig.  Es  ist  mit  Bestimmtheit  vorauszusehen, 
dass  diese  Kosten  sieh  etwas  vergrössern  werden,  jedoch 
werden  dieselben  keinesfalls  60  Mark  pro  Wagen  und  pro 
Monat  überschreiten,  und  zwar  auch  nicht  in  den  Jahren, 
in  welchen  die  mit  Gewissheit  auftretende  raschere  Ab- 
nützung der  Platten  eintreten  wird.  Bs  sind  nämlich  in 
diesen  Unterhaltungskosten  diejenigen  für  die  Erneuerung 
der  Platten  mit  einbegriffen,  letztere  werden  sieb  deingeuiäsg 
stets  in  gutem  Zustande  befinden,  so  das«  für  die  Accumu- 
latoren lediglich  die  für  andere  meubanische  Installationen 
erforderlichen  Abschreibungen  in  Frage  kommen  können. 
Auf  Grund  der  hier  gemachten  Erfahrungen  ist  die  Höhe 
der  erforderlichen  Abschreibungen  mit  6  Procent  ange- 
nommen. Nimmt  man  weiter  an,  dasB  ein  Accumulator- 
wagen  des  gemischten  Systems  der  Strassenbabn  Hannover 
etwa  5000(1  bis  55.000  Kilometer  jährlich  durchläuft,  so 
kann  man  behaupten,  dass  die  Kosten,  welche  der  Accum  u- 
latorenbetrieb  mehr  erfordert  als  jeder  andere  Betrieb, 
2  Pfennige  für  das  durchfahren  Kilometer  betragen.  Zieht 
man  aber  in  Betracht,  dass  in  der  Stadt  Hannover  für 
26-5  Kilometer  die  Oberleitung  hätte  hergestellt  werden 
müssen  —  von  den  Kosten  einer  Unterleitung  völlig  zu 
schweigen  —  so  tritt  hiefür  eine  Ersparnis«  an  Anlagekosten 
von  650.000  Mark  ein.  Wenn  ferner  berücksichtigt  wird, 
dass  die  Unterhaltungskosten  der  Oberleitungen  nicht  un- 
bedeutend sind  und  zwischen  0  3  und  05  Pfennig  für  das 
durebfahrene  Wagenkilometer  schwanken,  auch  die  Strom- 
abnehmer, da  sie  auf  den  Aocumulatorenstreoken  auf  dem 
Wagen  ruhen,  nicht  so  mitgenommen  werden  wie  im  Ober- 
leitungsbetriebe, so  kann  es  keinem  Zweifel  unter- 
liegen, dass  auch  unter  den  ungünstigsten  An- 
nahmen die  Mehrkosten  des  gemischten  Systems 
gegenüber  dem  reinen  Oberleitungsbetriebe  für 
das  durchlaufene  Kilometer  nicht  mehr  als 
1  Pfennig  in  Hannover  betragen,  wohingegen  das 


Unterlei to ngssystem  mindestens  für  daB  Wagenkilometer 
6  bis  7  Pfennige  in  Hannover  mehr  kosten  würde.  Diese 
günstigen  Ergebnisse  verdanken  wir  der  Errichtung  einer 
eigenen  Kraftstation.  Die  Direction  der  Strassenbabn  Han- 
nover fühlt  sich  verpflichtet,  diese  Zahlen  offen  darzulegen, 
um  daduroh  den  Nachweis  zu  führen,  dass  das  gewählte 
System  ein  den  eigenartigen  Verhältnissen  Han- 
novers entsprechendes  ist  und  dass  die  Resultate  au  oh 
für  die  Zukunft  befriedigende  sein  werden.  Bei  dieser  Sach- 
lage werden  wir  daher  mit  allen  Kräften  im  Laufe  dieses 
Sommers  für  die  Einführung  des  Aooumulatorenbetricbes 
auf  sämmtlichen  Linien  bemüht  sein.  Bis  zum  1.  April 
1897  hoffen  wir  die  Linien  von  Vahrenwald  und  Haiuholz 
dem  elektrischen  Betriebe  übergeben  zu  können,  und  zwar 
soll  hier,  da  wir  auf  diesen  Linien  Oberleitung  überhaupt 
nicht  haben,  der  reine  Acoumulatorenbetrieb  zur 
Anwendung  gelangen,  derart,  dass  nach  erfolgter  Ladung 
der  Wagen  an  den  Maschinen  auf  Bahnhof  Vahrenwald  sie 
die  ihnen  vorgeschriebenen  Strecken,  etwa  16  Kilometer, 
durchlaufen,  um  alsdann  nach  einer  20  Minuten  währen- 
den Aufladung  ihreu  Kreislauf  wieder  zu  beginnen.  Auch 
von  diesem  System  versprechen  wir  uns  erhebliche  Vor- 
theile gegenüber  dem  Pferdebetriebe." 

Hinsichtlich  des  Bahnbaues  bemerkt  der  Bericht: 
„Es  hat  sich  ergeben,  dass  für  den  Motorenbetrieb  der 
schon  im  Jahre  1895  versuchsweise  verlegte  Phöniz-Halbstoss 
und  Haarmann-BlatUtoss  sich  besonders  eignet.  Als  das 
zweckmässigste  Profil  und  namentlich  auch  als  das  beste 
Material  für  den  in  Hannover  gewählten  elektrischen  und 
Aecumulatorenbetrieb  erwies  sich  Haarmann-Blattstoss.  Dieser 
wird  deshalb  für  die  noch  zu  bauenden  Linien  allein  Ver- 
wendung finden." 

Ueber  die  Kosten  des  elektrischen  Betriebes 
heisst  es  im  ßerioht:  „Ausser  den  bereits  in  den  allgemeinen 
Mittheilungen  gemachten  Angaben  verdient  hervorgehoben 
zu  werden,  dass  wir  durchschnittlich  mit  1  Kilogramm  Kohle 
531  Watt  erzeugen  konnten,  dass  die  Erzeuguni?  der  Kilo- 
wattstunde in  den  ersteu  sechs  Monaten  des  Jahres  1896 
5  478  Pfennige  betrug  und  im  zweiten  Halbjahre  nach  um- 
fangreicher Einführung  des  Accum  ulatorenbetriebes  4"908 
Pfennige,  in  den  Monaten  November  und  December  nur 
4*5  Pfennige.  Die  sogenaunten  reinen  Zugkosten  des 
elektrischen  Betriebes  einschliesslich  der  Wagenführer 
belaufen  sich  auf  1150  Pfennige  das  Wagenkilometer,  die 
Zugskosten  des  Pferdebetriebes  dahingegen  anf  13  87  Pfennige 
das  Wagenkilometer,  mitbin  ist  eine  Ersparuiss  von  2°37 
Pfennige  für  das  Wagenkilometer  erreicht,  obgleich  durch  die 
in  diesem  Jahre  billigeren  Futterpreise  das  Kilometer  Pferde- 
betrieb 16  Pfennige  niedriger  zu  stehen  kommt  als  im 
Jahre  1895-  Eine  weitere  Verbilligung  wird  eintreten  durch 
Ersparuiss  verschiedener  Ausgabeu  bei  demn&ohstiger  weiterer 
Durchführung  des  elektrischen  Betriebes  auf  allen  Linien." 
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Die  Kohlenproduction  Oesterreichs  im  Jahre  1893 


Das  kflrzlich  zur  Ausgabe  gelangte  statistische 
Jahrbuch  des  k.  k.  Ackerbauministeriums  für  1895 
enthält  als  erste  Lieferung  die  Bergwerksproduction 
des  benannten  Jahres  in  der  diesseitigen  Reichs- 
hälfte, welchem  die  nachstehenden  näheren  An- 
gaben Uber  die  Stein-  und  Braunkohlenproductiou 
entnommen  sind. 

a)  Steinkohlen. 

In  den  Ländern  der  genannten  Reichshai  fie 
standen  mit  Schluss  des  Berichtsjahres  von  325 
Unternehmungen  139  im  Betriebe,  welche  mit 
47.660  Mönnern,  3413  Weibern  und  3490  jugend- 
lichen Arbeitern,  daher  zusammen  mit  54.563  Per- 
sonen 97,226  788  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  34,104.407  (gegen  95,729.518  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  33,549.863  im  Jahre  1894)  produ- 
cirten,  woraus  sich  der  Durchschnittswerth  von 
3508  kr.  pro  Metercentner  am  Productionsorte 
berechnet. 

Von  dieser  Production  entfielen  auf  Böhmen 
3974  Procent,  auf  Schlesien  37-12  Procent,  auf 
Mähren  14*86  Procent,  auf  Galizien  7*82  Procent 
und  auf  Niederösterreich  046  Procent.  Hiernach 
hat  die  Production,  und  zwar  in  Böhmen  um 
1,543.095  Metercentner,  in  Mähren  um  762.802 
Metercentner  und  in  Galizien  um  593.702  Meter- 
centner zu-,  dagegen  in  Schlesien  um  1,322.082 
Metercentner,  in  Niederösterreich  um  78.054  Meter- 
centner und  in  Steiermark  um  2139  Metercentner 
gegen  das  Vorjahr  abgenommen,  woraus  sich  die 
resultirende  Productionszunahme  mit  1,497.270 
Metercentner  für  das  Berichtsjahr  ergiebt. 

In  Böhmen  standen  von  252  Unternehmungen 
88  im  Betriebe,  welche  mit  zusammen  19.986  Ar- 
beitern, worunter  17.429  Männer,  1136  Weiber 
und  1421  jugendliche  Arbeiter  38,641.076  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  12,519.708  zum  Durch- 
schuittswerthe  von  32-40  kr.  pro  Metercentner 
producirten.  Es  entfiel  somit  auf  einen  Arbeiter 
das  Productionsquantum  von  1933  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  626. 

Nach  den  einzelnen  Revierbergamtsbezirken  ge- 
ordnet ergaben  sich  die  nachstehenden  Productions- 
und  Absatzverhältüisse: 

Im  Revierbergamtsbezirke  Prag  standen  von 
55  Unternehmungen  15  im  Betriebe,  während  bei 
drei  Unternehmungen  sich  der  Betrieb  lediglich  auf 
lustandhaltungsarbeilen,  sowie  auf  das  Abteufen 


eines  neuen  Schachtes  beschränkte,  wobei  6,  be- 
ziehungsweise 4,  daher  zusammen  10  Arbeiter  be- 
schäftigt waren.  Von  den  ersteren  im  Betriebe 
sich  befindlichen  Unternehmungen  wurden  mit 
zusammen  3079  Arbeitern,  worunter  190  Weiber 
und  278  jugendliche  Arbeiter  sich  befanden, 
6,743.187  Metercentner  im  Werthe  von  fl.  1,700.018 
gewonnen. 

Von  dieser  Production  entfielen  auf  den  Liegend- 
fiötzzug bei  Rakonitz  146.234  Metercentner,  auf 
den  Hangendflötzzug  bei  Herrendorf,  Mutejovic  und 
Hredl  33.187  Metercentner,  auf  den  Liegendflötz- 
zug  bei  Kladno-Buschtehrad  6,548.949  Metercentner, 
auf  die  kleinen  Separatmulden  bei  Lisek  und  Klein- 
Pfilep  11.594  Metercentner  und  endlich  auf  die 
kleine  Stilecer  Mulde,  woselbst  im  Gegeustaudsjahre 
der  Steinkohlenbergbau  des  Fürsten  von  Hauau 
wieder  in  Betrieb  gesetzt  wurde,  3232  Metercentner. 

Grössere  Productionen  wiesen  nach 

Metereeutner 

die  Oesterreichisch-UDgariRohe  Staatseiaenbahn- 

geiellschflft  bei  Kladno  mit  8,802.800 

.  Biischtlhrader  Eisenbahn  bei  Duby  .  .  .  „  2.004  303 
„   Prager  EisenindustriegescIUchaft  bei  Kladuo  „  681.846 

V.  VondriCek  &  Co.  bei  Rakonitz   59.823 

B.  Woller  bei  Lobna   52.961 

Von  der  vorstehenden  Gesammtleistung  wurden 
6,703.117  Metercentner  im  Inlande  abgesetzt,  be- 
ziehungsweise bei  den  eigenen  Betrieben  verwendet, 
während  bloss  40.070  Metercentner  zum  Export 
(nach  Norddeutscbland,  Sachsen  and  Bayern)  ge- 
langten. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Schlan  standen  von 
64  Unternehmungen  21  im  Betriebe  und  produ- 
cirten mit  6232  Arbeitern,  worunter  148  Weiber 
und  707  jugendliche  Arbeiter,  16,987.386  Meter- 
centner im  Werte  von  fl.  4,832.258  zum  Mittel- 
werte von  28-45  kr.  pro  Metercentner. 

Hiervon  entfielen  auf  den  Kladno-Buchtehrader 
Liegendfiötzzug  16,389.647  Metercentner,  auf  den 
Wotwowitzer  Liegendfiötzzug  89.979  Metercentner, 
und  auf  den  Schlauer  Hangendflötzzug  507.760  Meter- 
centner. 

Höhere  Förderungen  erreichten 

Metercentner 

die  Prager  Kisenindustriegesellschaft  beiVioario 

and  Libuiin  mit  6,746.016 

„  Oesterreichisch- ungarieohe  Staats  ei  »enbahn- 

geaellichafl  bei  Vinafio  und  Hnidous  .   .  8,547.200 
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Metercentner 


die  Miröschaner  SteinkohlengewerkBchaft  bei 

Libulin   3,159.945 

.  Buechtebrader  Eieenbabn  bei  Cvrtovic  .      „  2.909.486 

„  Caroli  Zeche  bei  Schlau  „  141.788 

das  Graf  Heinrich  Clam  Maninil*  »che  Werk 

bei  Studnoves   138.688 

,  Fürst  Josef  Adolf  Schwarzenberg  sohe  Werk 

bei  Krouiova   103.224 

U.  8.  W. 


Von  dieser  Gesammtproduction  wurden  12,087.267 
Metercentner  im  Iolande  abgesetzt,  1,728.050  Meter- 
centner  nach  Preussen,  Sachsen  und  Bayern  ex- 
portirt,  1,627.243  Metercentner  (einschliesslich  der 
zur  ßriquettirung  gelangten  38.419  Metercentner) 
beim  eigenen  Werksbetriebe  verwendet,  während 
644.826  Metercentner  als  Lagerbestünde  verblieben 
sind. 

Die  Miröscbauer  Steinkohlengewerkschaft  er- 
zeugte in  der  Werksanlage  bei  Libusin  aus  den 
vorstehend  angeführten  38.419  Metercentner  eigener 
Kohle  mit  Zusatz  von  8  bis  10  Procent  Pech 
42.217  Metercentner  Boulettes  im  Werthe  von 
fl.  21.953  zum  Durchschnittswerte  von  52-0  kr. 
pro  Metercentner,  welche  grössteutheils  nach  dem 
Auslande  exportirt  worden  sind. 

Im  Bevierbergamtsbezirke  Pilsen  standen  von 
64  Unternehmungen  22  im  Betriebe  und  produ- 
cirteu  mit  2546  Arbeitern,  worunter  125  Weiber 
und  68  jugendliche  Arbeiter,  3,710.444  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  1,378.893  zum  Durch- 
schnittswerte von  37-16  kr.  pro  Metercentner. 

Von  dieser  Förderung  entfielen  auf  die  Bad- 
nitzer  Mulde  1,627.674  Metercentner,  auf  die  l'il- 
sener  Mulde  1,137.086  Metercentner,  auf  die  Möri- 
schauer  Mulde  944.560  Metercentner  und  auf  die 
Zebnitzer  Mulde  1125  Metercentner. 


Grössere  Productionen  erzielten 

Metercentner 

die  Miröiebaaer  Steinkohlengewerkechaft  bei 

Miröichao  mit  944.560 

.  Aotieugesellzchaft  vormals  Montan-  und 

Induetriewerke  J.  D.  Starek  bei  Wej- 

wanov,  Btm,  Tfemoschna   508.488 

.  LittiUer  Steinkohleogewerkisehaft  bei  Littllz  „  490 ,340 
,  Graf  Zdenko  Sternberg'echen  Werke  bei  Bhw  „  473.544 
»  Forst  Thum  uud  Taxia'achen  Werke  bei 

Littitz  ...  •   347366 

„   Radnitcer  Maximilian  Bergwerksgesellsehaft 

bei  Wranowitz  ,  265.280 

„    Hüfowiti  Saliger'aeheBergwerkegeeellscbaft 

bei  Bra»   185.172 

.   Starek  Liewald  sehe  Gewerktschaft  bei  Bfai  „  156.290 
o.  i.  w. 


Von  dieser  Förderung  gelangten  3,028.834 
Metercentner  im  Inlande,  feruer  260.014  Meter- 
centner nach  dem  Auslande  in  Absatz,  w&brend 
der  Rest  von  421.596  Metercentner  beim  eigenen 
Werksbetriebe  Verwendung  fand. 

Für  die  Goakserzeugung  bestanden  zwei  An- 
stalten, und  zwar  jene  der  Miröscbauer  Steinkohlen- 
gewerkschaft bei  Miröschau,  ferner  jene  der  Littitzer 
Steinkohlengewerkschaft  am  Marienschachte  bei 
Littitz,  welche  zusammen  mit  76  Arbeitern  aus 
410.973  Metercentner  Steinkohle  242.701  Meter- 
centner Coaks  im  Werthe  von  fl.  212.122  zum 
Durchschnittspreise  von  87  40  kr.  pro  Metercentner 
erzeugten. 

DiegesammteCoaksproduction  wurde  im  Inlande, 
und  zwar  bei  der  Roheisenerzeugung  in  der  Fried- 
richshütte bei  Rokyzan  verwendet. 

Im  Bevierbergamtsbezirke  Mies  standen  von 
37  Unternehmungen  15  im  Betriebe  und  produ- 
cirlen  dieselben  mit  6117  Arbeitern,  worunter 
664  Weiber  und  353  jugendliche  Arbeiter,  9,096.818 
Metercentner  im  Werthe  von  fl.  3,803.722  zum 
Durchschnittswerte  von  41-81  kr.  pro  Metercentner. 

Von  dieser  Production  entfielen  auf  die  Pilsener 
Mulde  8,678.272  Metercentner.  auf  die  Wittunaer 
(Merkliner)  Mulde  416.805  Metercentner  und  auf 
die  Wranowaer  Mulde  1741  Metercentner. 

Grössere  Leistungen  erreichten 

Meteroen  Hier 

der   Westbobmieche  Bergbauactienrerein  bei 

Lihn,  Mantaa  and  Nurecban  mit  4.811.220 

die  Pankrai-Zeche  bei  Nürechan  2,184  84:» 

„   Blattoitzer  Steinkolileogewerkschaft  bei  Pie- 

heifchen  »  tH!Mi29 

„  Prager  Eisenindustriegeeelltch.  bei  Wellana  .      :-tH4  Hf>0 

„  FrUchglück-Zeohe  bei  Klhotten   202.600 

„  A.  Ziegler1«  Sohn  Werke  bei  Wittuna  .  .  ,  129.581 
u.  t.  w. 

Von  der  bevorstehenden  Production  wurden 
4,961.869  Metercentner  im  Inlande  abgesetzt, 
3,008.453  Metercentner  nach  dem  Auslande  (Nord- 
und  Süddeutachland,  Schweiz,  Italien)  exportirt. 
1,087.021  Metercentner  beim  eigenen  Werksbetriebe 
verwendet  und  der  Best  von  39.475  Metercentner 
mit  Scbluss  des  Berichtsjahres  als  Lagerbestand 
vorgefunden. 

Für  die  Coakserzeugung  bestand  eine  Anlage 
am  Austriaschaehte  des  Westböhmischen  Bergbau- 
actienvereineis  beiMantau,  woselbst  mit  49  Arbeitern 
aus  265.300  Metercentner  Steinkohle  144.764  Meter- 
centner Goaks  im  Werthe  von  fl.  139.245  gewonnen 
wurden,  daher  sich  der  Durchschnittswert!)  pro 
Metercentner  mit  9619  kr.  berechnet  Von  dieser 
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Erzeugung  wurden  55.721  Metercentoer  nach 
Deutschland  exportirt. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Kuttenberg  standen 
von  20  Unternehmungen  13  im  Betriebe,  welche 
mit  1923  Arbeitern,  darunter  3  Weiber  und  15 
jugendliche  Arbeiter,  2,060.739  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  775.067  iura  Durchschnittswerthe 
von  37  61  kr.  pro  Metercentner  producirten. 

Hiervon  entfielen  auf  den  Schatzlarer  oder 
Liegendflötzzug  1,223.439  Metercentner,  auf  den 
Schwadowitzer  oder  mittleren  Flötzzug  787.394 
Metercentner,  auf  den  Radowenzer  oder  Hangend- 
flötzzug  36.631  Metercentner  und  auf  den  Horensko- 
Nedwizer  Flötzzug  13.245  Metercentner. 

Grössere  Productionsroengen  wiesen  nach 

Metercentner 

der  ehemalig«  Prinz  Scbaaniborg-Lippe'sche 
Steinkohlenbergbau  bei  Klein-Behwado- 
witz  (mit  Ende  dei  Berichtsjahre»  an 
die  Mirösebauer  Steinkohlengewerkscbaft 
übergegangen)  mit  7H7.H9+ 

die  Erlang'sehen  Werke  bei  Schatzlar  •  .  .  „  7(M>.Wr2 
.  Gebrüder   Mnller'sche   Gewerkschaft  bei 

Lampersdorf   .V22.HH7 

Von  der  vorstehenden  Förderung  wurden 
1,752.319  Metercentner  im  Inlande  und  34-624 
Metercentner  im  Auslande  (Preussisch-Schlesien) 
abgesetzt,  228.380  Metercentner  für  den  eigenen 
Werksbedarf  verwendet  und  45.416  Metercentner 
mit  Ende  des  Berichtsjahres  als  Lagerbestände  vor- 
gefunden. 

Bei  den  ehemals  Prinz  Schauraburg-Lippescfaen 
Steinkoblenwerken  wurden  ferner  aus  209.550 
Metercentner  Steinkohle  131.959  Metercentner  Coaks 
im  Werthe  von  fl.  92.371  zum  Mittelwertbe  von 
700  kr.  pro  Metercentner  erzeugt.  Ausserdem 
wurden  in  der  daselbst  bestehenden  Briquettes- 
fabrik  aus  9062  Metercentner  gewaschener  Klar- 
kohle und  802  Metercentner  Steinkohlenpech  9874 
Metercentner  Briquettes  im  Werthe  von  fl.  6418 
zum  Durchschnittswerthe  von  65  0  kr.  pro  Meter- 
centner erzeugt.  Bei  der  vorstehenden  Coaks-  und 
Briquetteserzeugung  waren  70  Arbeiter  beschäftigt. 
Die  letzteren  Producte  wurden  fast  ausschliesslich 
im  Inlande  abgesetzt. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Budweis  stand  gleich 
dem  Vorjahre  nur  ein  Unternehmen  im  Betriebe, 
welches  mit  69  Arbeitern,  darunter  6  Weiber, 
38500  Metercentner  im  Werthe  von  fl.  26.950 
zum  Durchschnittswerthe  von  70  0  kr.  pro  Meter- 
centner erzeugte.  Von  dieser  Production  wurden 
10.146  Metercentner  im  Inlande,  ferner  3000  Meter- 
centner im  Auslande  (Bayern)  abgesetzt,  während 


der  Rest  von  25.354  Metercentner  am  Lager  ver- 
blieben ist. 

Von  der  gesammten  Steinkohlenproduction 
Böhmens  per  38,641.076  Metercentner  wurden 
32,809.242  Metercentner  im  Inlande  verbraucht. 
5,076.763  Metercentner  wurden  nach  Deutschland 
(Sachsen,  Prenssen,  Bayern),  Italien  und  in  die 
Schweiz  exportirt,  während  755.071  Metercentner 
mit  Schlusü  des  Jahres  am  Lager  verblieben  sind. 
In  den  vorstehenden  Zahlen  sind  auch  die  zur 
Coakserzeugung,  ferner  zur  Briquettirung  verwen- 
deten Steinkohlenmengen  mit  einbezogen. 

In  Mähren  standen  gleich  dem  Vorjahre  von 
17  Unternehmungen  13  im  Betriebe,  welche  zu- 
sammen 8320  Arbeiter,  darunter  541  Weiber  und 
396  jugendliche  Arbeiter  beschäftigten.  Hierron 
entfielen  auf  das  Mäbrisch-Ostrauer  Becken  6  Unter- 
nehmungen mit  6069  Arbeitern,  auf  das  Rossitzer 
Becken  4  Unternehmungen  mit  2220  Arbeitern 
und  auf  das  Mährisch-Trübau-Boskowitzer  Becken 
7  Unternehmungen  mit  31  Arbeitern.  Die  Gesamml 
production  in  den  angeführten  drei  Revieren  er- 
reichte 14.449.187  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  6,115.935  (gegen  13,686.385  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  5,655.662  im  Jahre  1894),  wovon 
auf  das  Mäbrisch-Ostrauer  Becken  10,350.023  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  4,228.433,  auf  das 
Rossitzer  Becken  4,086.574  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.  1,882.529  und  auf  das  Mährisch-Trübau- 
Boskowitzer  Becken  12.590  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.4973  entfielen.  Der  allgemeine  Durchschnitts- 
preis berechnete  sich  hiernach  mit  42  33  kr.  pro 
Metercentner  am  Productionsorte. 

Die  auf  den  Arbeiter  entfallende  Productions- 
menge  betrug  1737  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  735. 

An  dieser  Production  waren  betheiligt 

Metercentner 

die  Freiherr  v.  Rothschild'scben  Werke  ...  mit  7,658.852 
.  Werke  der  Rossitzer  Bergbaogesellgchaft  .  „  3,167.000 

„  Kaiaer  Ferdinand-Nordbannwerke  1,663.871 

,  BergbangeaelUchaft  V.  Vondrioek  &  Co.  .  .  1,027.300 

„  Liebe  Gottea-Gewerkiohaft   919.574 

Im  Mähriscb-Ostrauer  Becken  wurden  ferner 
aus  4,289.454  Metercentner  Steinkohlen  3,168.890 
Metercentner  Coaks  im  Werthe  von  fl.  2,341.390 
und  im  Rossitzer  Becken  aus  443.234  Metercentner 
Steinkohlen  300.401  Metercentner  Coaks  im  Werthe 
von  fl.  214.459,  somit  in  Mähren  zusammen  aus 
4,732.688  Metercentner  Steinkohlen  3,469.291  Meter 
centner  Coaks  im  Werthe  von  fl.  2,555.849  zum 
Durchschnittswerthe  von  73-67  kr.  pro  Metercentner 
gewonnen. 
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Am  Heinrich- Schachte  bei  Mährisch-Ostrau 
wurden  aus  194.743  Metercentner  Steinkohlen 
194.744  Metercentner  Briquettes  im  Werthe  von 
fl.  100  363  zum  Durchschnittswerte  von  51'54  kr. 
pro  Metercentner  erzeugt.  Endlich  wurden  im 
Rossitzer  Becken  aus  282.465  Metercentner  Kohlen- 
staub 302.056  Metercentner  Presskohlen  (Boulettes) 
hergestellt. 

Von  der  vorstehenden  (iesammtproduction 
wurden  1,023.361  Metercentner  für  den  eigenen 
Werksbetrieb  verwendet,  297.835  Metercentner 
Steinkohlen  und  31.571  Metercentner  Coaks  nach 
Ungarn.  8073  Metercentner  Steinkohlen  und  83.700 
Metercentner  Coaks  nach  Bussland,  226  Metercentner 
Steinkohlen  und  54.250  Metercentner  Coaks  nach 
Deutschland,  endlich  626  Metercentner  Steinkohlen 
und  300  Metercentner  Coaks  nach  Serbien  in  Ver- 
sandt gebracht  und  der  Best  im  Inlande  abgesetzt. 

In  Schlesien  standen  von  20  Unternehmungen 
19  im  Betriebe  und  producirten  dieselben  mit  zu- 
sammen 23.294  Arbeitern,  worunter  20.001  Männer, 
1647  Weiber  und  1646  jugendliche  Arbeiter, 
36,087.510  Metercentner  im  Werthe  von  fl.13,865.659 
(gegen  37,409.592  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  14,119.685  im  Jahre  1894)  zum  Durebschnitts- 
werthe  von  3842  kr.  pro  Metercentner. 

Auf  einen  Arbeiter  entfiel  somit  das  Productions- 
quantum  von  1549  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  595. 

Grössere  Förderung  haben  nachgewiesen 


aie  WitJrowitier  Bergbau-  und  Eisenbütten-Üe- 

wcrk«chaft  mit  5.016.551 

.  Erzherzog  Friedrich'«eheu  Werke  .....  4 .901.000  j 

.   Graf  Heinrich  Larisch'ichen  Werke  ....  2,472.0N!>  , 

,  Fiint  Hugo  Salm  sehen  Werke   2.241.227 

.   Graf  Eugeu  Lariseh'aehen  Erben- Werke    .   „  1.06*2.010 

,   Zwierxinaache  Gewerkschaft  „  1,039.1(58  I 


Von  der  vorstehenden  Productiou  wurdeu  theils 
bei  den  Werken  direct,  theils  bei  der  Central- 
Coaksanstalt  der  Witkowitzer  Bergbau-  und  Eisen- 
hnttengewerkschaft,  dann  bei  der  Erzherzog 
Friedrich'schen  Eisenhütte  in  Trzynietz  zusammen 
5,523.288  Metercentner  Steinkohlen  im  Werthe  von 
fl.  1,937.137  vercoakst  und  hieraus  3,339.843  Meter- 
centner Coaks  im  Werthe  von  fl.  2,657.406  zum 
Durclischnittswerthe  von  79  57  kr.  pro  Metercentner 
gewonnen.  Die  Abnahme  in  der  Coakserzeugung 


gegen  das  Jahr  1894  betrug  417.429  Metercentner 
im  Werthe  von  fl.  264^00. 

Betreffend  den  Absatz  der  vorstehenden  Pro- 
ductionsquanten  wurden  hiervon  5,312.698  Meter- 
centner Steinkohlen  und  563.934  Metercentner 
Coaks  nach  Ungarn,  48.151  Metercentner  Stein- 
kohlen und  13.800  Metercentner  Coaks  nach 
Deutschland,  2550  Metercentner  Steinkohlen  und 
249.443  Metercentner  Coaks  nach  Bussland,  end- 
lich 2400  Metercentner  Coaks  nach  Bumänien  und 
Serbien  ezportirt,  2,839.907  Metercentner  Stein- 
kohlen und  1843  Metercentner  Coaks  für  den  eige- 
nen Werksbetrieb  verwendet  und  der  Best  im  In- 
lande abgesetzt. 

In  Niederösterreich  standen  von  21  Unter- 
nehmungen 12  im  Betriebe,  welehe  mit  489  Ar- 
beitern, worunter  1  Weib,  5  jugendliche  Arbeiter, 
447.313  Metercentner  im  Werthe  von  fl.  264068 
zum  Durchschnittswerthe  von  59*03  kr.  pro  Meter- 
centner producirten. 

An  dieser  Production  waren  vornehmlich  be- 
theiligt 

Metercentner 

der  Lasnauskysche  Bergbau  bei  Grunbach  .  mit  316  510 
die  Anna-Zeche  bei  Sobrambacb  ,  56.46» 

Von  der  vorstehenden  Förderung  wurden  ein- 
schliesslich des  Vorrat hes  von  5198  Metercentner 
aus  dem  Vorjahre  417.235  Metercentner  im  Inlande 
abgesetzt,  32,522  Metercentner  beim  eigenen  Werks- 
betriebe verwendet  und  2754  Metercentner  nach 
Ungarn  in  Versandt  gebracht. 

Von  der  eingangs  angeführten  gesammten  Stein  - 
kohlenproduction  in  der  diesseitigen  Beichshälfte 
per  97,226.788  Metercentner  gelangten  insgesaramt 
10.749.676  Metercentner  Steinkohlen  und  1,065.119 
Metercentner  Coaks  zum  Eiport  nach  Ungarn, 
Deutschland,  Bussland  etc.,  11,141.799  Metercentner 
Steinkohlen  wurden  zur  Coakserzeugung  verwendet 
und  hieraus  7,328.658  Metercentner  Coaks  gewon- 
nen; aus  282.465  Metercentner  Kohlenstaub  wurden 
302.056  Metercentner  Presskohlen  (Boulettes),  end- 
lich aus  242.234  Metercentner  Steinkohlen  246.835 
Metercentner  Briquettes  erzeugt,  welch  letztere 
Producte  theils  im  Inlande,  theils  im  Auslande  ab- 
gesetzt wurden. 

(Sohlusa  folgt.) 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Hei  Rrproduclion  ilrr  in  dirt*t  Ktikrlk 
enthaltenen  Original  miHbelluuircu 
wird  am  Quellenangabe  «raucht. 

Auflösung  der  Fachvereine  der  Eisenbahn- 
bediensteten. Infolge  einer  Verfügung  des  Mini- 
steriums des  Innern  wurden  am  18.  März  der  Verein 
der  Beamten,  Hilfs-  und  Unterbeamten  der  österreichi- 
schen Eisenbahnen,  der  Verband  der  Gewerk- 
Kcbafts-,  Fach-  und  Unterstützungsvereine  der  Eisen- 
bahnen und  verwandter  Berufe  mit  einer  Mit- 
gliederzahl von  24.000  und  die  Fachvereiue  der 
Staats-,  Nord-,  Nordwest-,  Süd-  und  Staatseisenbahn- 
betriebe aufgelöst.  In  der  dem  Auflösungsdecret 
beigefOgen  Motivirung  wird  angeführt,  „dass  die 
Vereine,  wie  es  insbesondere  anlilsslich  des  in 
der  Zeit  vom  22.  bis  24.  Marz  1806  abgehaltenen 
Eisenbahnercongresses,  beziehungsweise  des  im 
Monat  October  1896  stattgehabten  allgemeinen  Eisen- 
bahnbeamten ,  Hilfsbeamten-  und  Unterbeamtentages 
hervorgekommen  ist,  Tendenzen  verfolgten,  welche 
mit  den  Staatsinteressen  unvereinbar  sind".  Dem 
Decrete  an  den  Fach-  und  Unterstützuogsverein 
sämmtlicher  Bediensteten  der  Sodbahnbetriebe 
Oesterreichs  ist  ferner  der  Passus  beigefugt:  „Be- 
züglich des  genannten  Vereines,  welcher  sich  am 
Eisenbahnt-ongresse  betbeiligte,  kommt  überdies  in 
Betracht,  dass  derselbe  durch  den  Beschluss,  be- 
treffend das  Wahlrecht,  und  durch  den  Anschluss 
an  die  Gewerkschaftscommission  seinen  Statuten- 
massigen  Wirkungskreis  überschritten  bat.'" 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Nicht  weniger  als  sechs  Tage  bat  die 
Debatte  Ober  den  preussiseben  Eisenbahn- 
etat im  Abgeordneteuhau.se  gedauert.  Es  ist 
dabei  eine  grosse  Reihe  von  wichtigen  Fragen,  wie 
von  kleinen  Wünschen  und  Schmerzen,  aber  kaum 
etwas  Neues  von  Bedeutung  vorgebracht  worden. 
Auf  der  einen  Seite  gipfelt  so  ziemlich  alles  in 
dem  Vorwurf,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  all- 
zu fiscalifich,  zu  möglichst  hohem  Gewinn  be- 
trieben werde;  auf  der  anderen  Seite  wird  das 
natürlich  geleugnet  und  womöglich  angeführt, 
dass  die  preussischen  Eisenbahneinrichtungen  die 
unübertroffen  besten  sind.  Am  zufriedensten  zeigte 
man  sich  bei  den  jetzigen  Verhandlungen  auf  der 
konservativen  Seite,  die  ja  übrigens  im  preussischen 
Abgeordnetenhause  die  beiweitem  stärkste  Partei 
ist.  Nationalliberale  und  Freisinnige,  auch  Gen- 
trumsleute, hatten  scharfe  Klagen,  die  sich  bei  dem 
natiooalliberalen  Abgeordneten  Schmieding  einmal 
bis  zur  Erinnerung  an  das  alte  Wort  zuspitzten: 
„Was  der  Haifisch  auf  der  See,  das  ist  der  Fiscus 
auf  dem  Lande."  Schmieding  hatte  speciell  die 
Art  und  Weise  der  Ooncessionirung  von  Neben- 
bahnen, wie  sie  jetzt  im  Schwünge  sei,  getadelt; 
vor  der  „Concurrenz"  scheine  man  beillosen  Re- 
spect  zu  haben.  Wenn  bei  der  Verstaatlichung  der 
Eisenbahnen  diese  Grundsätze  der  Ooncessionirung 


bekannt  gegeben  wären,  so  hätte  man  sich  be- 
sonnen, das  Monopol  zu  ertheilen.  Darauf  erwiderte 
Minister  Thielen,  bei  der  Verstaatlichung  der 
Eisenbahnen  sei  es  als  wesentlicher  Fortschritt 
angesehen  worden,  dass  der  überhandnehmenden 
Vergeudung  des  Nationalvermögens  durch  den  Bau 
von  Concurrenzbahnen  Einhalt  gethan  werden 
konnte.  Concessionsgesuche  auf  private  Neben- 
bahnen, so  erklärte  der  Minister,  Hessen  sich  in 
solche  unterscheiden,  die  aas  dem  Verkehrs- 
bedürfnisse  und  in  solche,  die  aus  Gewinn- 
bedürfniss  des  Unternehmers  hervorgehen.  Wo 
ein  VerkehrsbedUrfniss  anzuerkennen  war,  habe 
der  Staat  sich  die  Frage  vorgelegt,  ob  er  in  ab- 
sehbarer Zeit  diesem  Bedürfnisse  selber  entsprechen 
will,  oder,  wenn  das  nicht  der  Fall  ist,  einem 
Privatunternehmer  die  Goncession  ertheilen  kann. 
Es  könne  wohl  kaum  ein  Beispiel  aufgeführt 
werden,  wo  die  Staatsregierung  nicht  da,  wo  ein 
VerkehrsbedUrfniss  wirklich  anerkannt  war,  diese 
Frage  klar  beantwortete  entweder  dahin:  Wir 
werden  die  Bahn  selbst  bauen,  oder  dabin:  Wir 
geben  sie  einem  Privatunternehmer  frei.  „Wenn 
wir  Thür  und  Thor  jedem  Privatunternehmer  jetzt 
öffnen  wollten,  der  sich  einen  Gewinn  verschaffen 
will,  so  würden  wir  überhaupt  das  Staatsbahn- 
system  drangeben  müssen."  Ganz  überzeugt  war 
das  Haus  von  der  Antwort  des  Ministers  nicht, 
auch  der  Centrumsabgeordnete  v.  Strombeck  be- 
tonte, die  Regierung  sollte  in  der  Concessionirung 
grösseres  Entgegenkommen  zeigen.  Anerkannt 
wurde  die  Förderung  der  Kleinbahnen  durch 
den  Minister,  aber  von  verschiedenen  Seiten  ge- 
tadelt —  eine  alte  Klage  —  dass  die  Gesuche  so 
langsam  erledigt  werden.  Auf  die  Bemerkung  eines 
Abgeordneten,  es  sei  nicht  zweckmässig,  dass  zwei 
so  heterogene  Dinge,  wie  die  Straßenbahnen  und 
die  eigentlichen  Kleinbahnen,  in  einem  Gesetze 
zusammengefasst  worden  seien,  erwiderte  Ministerial- 
director  Micke,  die  Regierung  sei  damit  beschäftigt, 
festzustellen,  ob  sich  die  Unterscheidung  praktisch 
durchführen  lasse.  Einen  breiteu  Ranm  nahm  wieder 
die  Debatte  über  die  Verbilligung  und  Verein- 
fachung der  Personentarife  ein.  Wir  haben 
an  dieser  Stelle  schon  wiederholt  constatirt.  dass 
im  Laufe  der  Zeit  die  auch  bei  uns  1890  starke 
Bewegung  auf  diesem  Gebiete  nachgelassen  hat. 
Theils  mögen  die  Erfahrungen  im  Auslände,  theils 
die  ablehnende  Haltung  der  Regierungen  dahin  ge- 
wirkt haben,  welche  immer  auf  bessere  Zeiten  ver- 
trösten. Wenn  allerdings  bei  den  jetzigen,  überaus 
glänzenden  Ergebnissen  der  preussiseben  Staats- 
banken —  wir  haben  die  betreffenden  stolzen  Mit- 
theilungen des  Ministers  schon  erwähnt  —  jetzt 
eine  solche  Reform  nicht  riskirt  wird,  so  weiss 
man  nicht  recht,  wann  es  jemals  geschehen  soll. 
Thatsächlich  wurde  jetzt  vom  preussiseben  Ab- 
geordnetenhause ein  betreffender  Autrag  des  frei- 
sinnigen Abgeordneten  Brome),  welcher  zwei 
Stunden  dafür  sprach,  abgelehnt,  ebenso  eio  Antrag 
auf  Eiufuhrung  von  Kilometerbeften. 


rar  die  R*d*ctioa  »eraniwurcluli    .-tigio-jod  SoBBniuclifia.  —  A.  liartlcben'i  Verlag  in  Wien.  —  K  u.  k.  Hat budidrucXetei  Carl  fromm*  in  Wien. 
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ÖSTBRRKICHISCH-UNO ARISCHEN  MONARCHIE. 

BEORCnDET  VON:  REDAOTEIR: 

PBOF.  DB.  LORENZ  v.  STEIN.  SIGMUND  SONNENSCHEIN. 


1.  Hartleben'»  Verla?  In  Wien. 


13.  HEFT.  28.  MÄRZ  1897.  X.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Januar  1897. 


Im  Monate  Januar  1897  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  »her- 
geben : 

In  Oesterreich: 

Am  1.  Januar  die  15*086  Kilometer  lange 
Localbahn  Hliboka-Sereth  und  die  4  86  Kilometer 
lange  Localbahn  Itzkaoy-Suczawa  der  Bukowinaer 
Landesbahnen ; 

am  18.  Januar  die  15-99  Kilometer  lange 
Theilstrecke  < 'en'an-Krhaoitz  der  Localbahn  ( 'ercan- 
Modf  an ; 

am  26.  Januar  die  72-283  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Podwysokie-Ostn'iw-Berezowica  der 
k.  k.  Staatsbahnlinie  Halicz-Oströw.*) 

Das  ungarische  Eisenbahnnetz  hat  im  Monate 
Januar  1897  keinen  Zuwachs  an  neuen  Eisenbahn- 
strecken erfahren. 

Im  Monate  Januar  1897  wurden  auf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen 
9,980.646  Personen  und  9,527.972  Tonnen  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  27,390.956  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  858. 

*)  Ämter  den  im  Vorstehenden  verzeichneten  Er- 
öffnungsdaten  wäre  noch  weiter«  die  am  28.  Januar  18i>7 
erfolgte  Eröffnung  der  probeweise  fQr  elektrischen  Betrieb 
eingerichteten  Strecke  WallgaKse-Kaiserstraase-Alaerstrasse- 
Wallensteinstrute  Praterstern  der  Wiener  Tramway  anzu- 
fahren. Von  einer  Veröffentlichung  der  Retriebscrgehnissc 
wird  vorläufig  abgesehen. 


Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme, bei  einem  Verkehre  von  9,135.618  Per* 
sonen  und  8,850.552  Tonnen  Güter,  H.  26,364.428 
oder  pro  Kilometer  fl.  862,  dalier  resultirt  für 
den  Monat  .lanuar  1897  eine  Abnahme  der  kilo- 
metrischen Einnahmen  um  0*5  Procent. 

Das  auf  Grund  der  Betriebsresullate  des 
Monates  Januar  1897  für  das  österreichisch  - 
ungarische  Eisenbahnnetz  pro  Jahr  berechnete 
kilometrische  Ergebniss  beziffert  sich  auf  11. 10.296 
und  ist  somit  gegenüber  dem  für  das  Jahr  1896 
mit  fl.  10.344  ermittelten  kilometrischen  Resultat«; 
um  fl.  148  oder  0*5  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebaausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

SUatHeisenbahnbetrleb. 

Bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatabalmen  crgieW 
sieh  im  Monate  Januar  1897  im  Vergleiche  zu  demselben 
Monate  des  Vorjahres  im  Personen  verkehre  eine  Zu- 
nahme der  Frequenz  um  79.713  Personen  mit  einer  Mehr- 
einnabme  von  11.28.410.  Hiervon  entfallen  auf  die  westlichen 
Staatsbahnon  76.224  Personen  mit  fl.  24  09»  und  auf  die 
Staatsbahnen  in  Galizien  3489  Personen  mit  fl.  4H15. 

Im  Gütorverkehre  ist  eine  Krequenxsleigerung  nm 
189.522  Tonnen  mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  410.276  zu 
verzeichnen.  Hiervon  kommen  auf  die  westlichen  Staats- 
bahnen 152.444  Tonnen  mit  fl.  279  894  und  auf  die  Staats- 
bahnon in  Galizien  37.078  Tonnen  mit  II.  130.382. 

O'nrtartxnn«  dn  Tni«  *nf  Seil*  V  I  j 
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Benennung 
Eisenbahnen 


Ungarische  Kiaenbabuen. 

I.  Bahnen  In  Verwaltung 
der  Dlreotlon  dar  kgl.  Mg. 
Staatibahnea. 

ajKgl.ung.  Staatabahn. 

I)  Privatbahnen: 

r'unfkirohen-Bäroser  Bahn 

Localbahnen: 
Bao-Bodrogbcr  Couiitalsl> 
Üaja-Zombor-Neuiatz  .  . 
Bälat-Szt-  Gyürgy-Som.-S* 
H«ke»-C»anader  Bahn  .  . 
Bekeser  Coinitalsbahiieu  ■ 
Bibarer  Vwiualbahoeo 
Boldvathalb.  (Torna- Misk) 
Huiiajieat-Grau  Localbahn 
Budapest- L^jo*niizseerL.-B 
Caetnektiialbahn  .... 
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2.2*2 

S6 

1.2*4 

2*3 

1  527 

73 

+ 

17'S 

1,032 

876 

1-^4 

3.299 

7  269 

10.568 

175 

+ 

5  1 

2  20S 

2  0X1 

153 

2  299 

2  526 

4  825 

137 

4- 

11  7 

1  836 

1.641 

139 

9.070 

9-782 

12*52 

138 

07 

1.668 

1.650 

130 

3  295 

807 

4,102 

119 

t 

9  2 

1  560 

1.428 

140 

5.000 

10.396 

15.3«; 

143 

2  1 

1.680 

1  716 
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Benennung 
Eisenbahnen 


Taraozihalbahrt  

'IVtoeisvar-Buiiat    .  .  .  . 
Temesvar-Nagy-Szt.  Miklos 
Tisia-  l'olgar  •  Nyiregy  haz» 
l'jazanz-Jaszapather  E  -B 
Ungarische  Südostbahn  . 
Verseo-Kubin- Dunspart  . 
Vinkovee-BMjaer  Bahn  . 
Warasdio-Golubovecer  L. 
W'egtuugar.  Localb.  (Trann- 
danub.    Vurinalb.  -A.-G.) 
Zagorianer  Bahn   .  .  . 
Zoiyom-Brezo-Tinzole/er  L 
Zsebely-Csäkorarer  I  >t>u:*l  h. 
Zsitvatbalbahn  


II.  Privatbahnen  l>elB 


n.iri-linchniltl. 
llnri.  i,.  l.amr.- 
Im 


Kasobau-Oderberger  Eisen- 
bahn, ungarische  Hlreake 
Moliics-Fünf kirebeuer  B 
kaab-Oedenb  -Elietifiirth  II 
Südbahn-Gesell.,  Ungar.  I. 


Selbst.  I. oealbah  neu: 

Arader  und  Cnand.  Kisenb 

BWisöf'-Kapelnft  (Slavon. 
Drauth.)  Vj«inalbahn 

Boro«Heli.-Mniivlni/.cr  L.-B 

Bare«-Pakraci<>r  Eisenbahn 

Budapester  LocalbahneD 

Budap.-Szt  Lörinc/,-  Eisenl, 
.  Csorba-Caorbato  Zahnr.*)  . 

Eperies- Bartfdd  .... 
1  Gölnitzthalbahn  .... 

Giins-Stcinatuanger  V.-B. 
1  Haraszti-liaczkeve  Looalb. 

Iloliez-Gödinger  Loealbahn 
1  Ki-smark-Sz^pes-B^la  L.-H 
1  Keszth.-Balat.-Szt.  Gyorgy 
'  L<»csetbalbabn  

Mannaroser  Haiti» -A.-G. 

Nagy-Kirnly  Si>mkutfr  Ii  B 
1  X.- Lomnitz  Tatra- Lomnitz 
((■lektriKch)'')  

I'opradthalhahn  

Szauiosthalbahn  

Szepesbila-  l\i,l<»liti«r  It. ihn 

Szep,  Olanzi-S/.qi,  Var.  L.-B. 

Tt'rret-Kowäüziia^r  Bahn  . 

Toroutalfr  Localbahiifii  . 

rngtbalbahii  ...... 

Stimme  . 


I8S7  I8«s 


Ira  Monat«, 


I«  Januar 

a  befUnlrri 


Aozalil  T'jnoi'n 


lt\r  Kmnahmr  brtrug  Im  Monat«  Januar 
I8»7  ~~  ~. 


DnrchachniSIl 


Für  Pur«.  1  Im  ?  2 


32  9 

358 
62  9 
475 
316 
45-3 
84« 
531 
36f> 

340  2 
128  8 
43» 
48-2 
446 


32  9 

62'«[ 

31-6 
-  I 
846, 
58- 1  i 

365: 

340  21 
128-8 

26-a 

4*2 
44-0 


:j77i»i  377  9 

67  6  67  (V 

119  8  Iii» » 

704  1  704  1 


7(X) 
2  400 
8.000 
2  800 
3O00 
2.000 
9.0'JO 
5600 
1 .600 

38.000 
16.000 
2.200 
3.200 
900 


91.285 
4734 
48.750 
143.776 


ioo 

700 

l.ooo, 
l.isooi 

500 

i  hoo: 

3  600 
500 

20,0001 
5.500 
1  300 
i)00 


2.200 


220.726, 
26.621» 
47  478 

ltH'UO 


300 
1  20:) 

4.000; 

1  400 
1.500 
l.ooo 
4  :m 

2.800; 
800 1 

VJOOOj 
8.00Ö 
I.10U 
1.600 
1.600 


45.100 
2.201 
14  580 
H01 


(i  <i  I  il  <•  n 


100 
1.3O0 

2-OOÜ1 

1.200 
3.000, 
1  .(KM»1 
2.500 
7.200' 
1.000 

40.000 
11.000 
2.500 
1.100 
4.300 


tlU 

ilitnten 


400 
2.500 
6.000 
2.600; 
4.5O0: 
2  000 
7.000 

10  000: 

1.800 

59.0)0 
Ii»  .000 
3600 
2.71(0, 
.-».(♦00 


12 
70 
Ob 
55 

142 
4i 
83 

18* 
»9 

173 
148 

8i 
57 
132 


l 


(}  u  I  J  ,•  □ 


5.15«  82 


6.41)9  77 

9  145  172, 

1  426  w 

57  540  J69! 

19  226  149 

2  632  lüOj 
2  750  57 
6.406'  145 


H8« 


255.083i 
35.543 
61  282 

429 .1-2:» 


:  100. 183 
37.744 

75.862 

569  309 


794 

55.8 
«33, 


554 
583 
541 


209.432 

39.4  S9 

64.826  . 
WH  018  7641 


389  9 

3<;i 

79  750 

54  600 

35.100 

s«.C0O 

121.100 

1 

311 

976301  27(J 

58  4 

383 

2  461 

9  324 

1.07O 

9  844 

109141 

187 

9.aV2.  236 

21  1 

21  1 

421 

997 

140 

960 

1.100 

52 

1-öSO1  751 

123  2 

1232 

4.881 

13  353 

3  454 

19.625 

23.079 

187 

19,628  IM» 

45  9 

459 

199  167 

7  842 

24.566 

1.556 

26.122 

569 

23.037 1  502 

8 

8 

75  648 

133 

5  705 

621 

6.326 

791 

5.8»12,  733 

44  9 

449 

3848 

1.504 

2.159 

2  712 

4.871 

in« 

4.527  101 

33 

33 

2  928 

13177 

655 

14.008 

11  >m 

444 

7.268,  22*» 

174 

174 

6465 

1.258 

1.019 

1.69; 

3.311 

190 

3.146j  181 

27-3 

273 

11.891 

:t  972 

2  44« 

640 

3.086 

113 

2.867  J05 

3  4 

34 

1-318 

I5<:; 

549 

705 

207 

71t>  2U 

8  6 

S-6 

2.241 

h:»7 

977 

1.334 

155 

1452!  irß 

9  6 

9  t 

2.517 

827 

1.259 

208« 

217 

2.111  220 

12  7 

12  7 

3  307 

1.139 

988 

879 

1.867 

147 

1.876  148 

.»8 

IWH 

11. (»02 

1.3,83 

14521» 

15  90  V 

27+ 

15  5C.ii  26S 

846 

84-6 

3  StU 

5  23'  , 

1523 

12  102 

13  625 

161 

13.372'  158 

DUTe- 
reo?  pro 
Kllom 
1» 

.irom^Jan.  Li- 
l»B7  IW6 

—   —  ■■ 

+  20-0 

829 

ix>  O 

I  15  9 

629 

«2-9 

47  5 

+  4-4 

316 

31  6 

45  3 

— 

4-  7-8 

846 

84-6 

+  »3 

631 

531 

4-  25  6 

366 

365 

-i-  2-4 

340-2 

340  2 

-  07 

128-8 

128.8 

-  160 

43  1 

26  3 

-■  1-8 

48-2 

4*2 

9-t! 

446 

44T, 

4-  43  3 

3779 

3779 

-  4  3 

67-6 

67  6 

4-  17-0 

1198 

119  8 

4-  5  9 

7041 

704  1 

4  15  2!  389  9, 


20 -8 
-30  7 
4  17  6 
4-  13  3 
-u 


~  69 
+  1018 

4  50 


Krcapltulatlon. 

Saarns  der  ästerr.  Elsenb.  I  l« M\ 
Summe  dar  unaar.  Elsenb.  I  LVoM 


Flaiiptmimme 


Aelisnsfit'baliti*)  . 
<iaigbergbahn*i  . 
Kahlenbcrgbahn  . 
Schafbcrgbahn*) 


7-  6 
19 

8-  » 

0-7| 
2 


584 
211 
123-2 
459 

8 

449| 
331 
174' 
273 
34 
86i 
96' 
12-7 


361 

383 
21  1 
123  2 
45  9 

S 

44  9 
33 
174 

27:; 

3-4 
8-6 
96 
127 
58 
84  6 


5,545 
22  t  »61 
t  557 
1.742 
6 

59  86S 

7,:»oo 


3,520  255  2.272  834  1,892  574 


5  556 
10.464 
2.705 
487 
3.600 
7.287 
4  910 


3,520  255  2.272  834  1,892.571 


1.397 
17  890 
33;3 
365 
1 

lV».2:ti 
2.248 


16.521  .C.4«).391  7.255  138  3.853.604  15,08(»S77  18,934-481  1 123  18.201 


9,980.646  9,527.972  V746.17S  21  ,«44  778  27,390  956 


3.684 
27.03t» 

1.169 
3tX8 

1.050 
16.78T. 

6  492 


ti.563.901 


fi,M»  »01 


5.0811 
44.92t»; 
1  502 
«73 
1,051 

;«.;oi8 

8.740 
8.456.475 


363 
19S 
137 


8.456.475 


8,162.88, 


8.58  26.364  428 


O  e  ate rreichit che 


5  3 


770  - 


- 

211 

=  1 

- 

1  - 
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Vom  I.  Januar  him 


1897 


TOm  1. 


bi»  Jl. 


tat 

UU'l 


l-'flr 
VtüteT 


700 

2.400 

8.000 
2.800 
H.000 
2  000 
9.000 
5.600 

1  600 

38.000 
16.000 

2  200 
3.200 

'.KW 


ioq! 

700 
1.000 

«00 ! 
1.5001 


i.:woi 


[ 

300; 
1 .2i  ml 
4.000 
l-lOOi 
l.öüo! 
l  .ooo 

4.5001 
2.800 
800 

lo.üoJ 

8.000' 
1.100 

l.ooo! 

1.600 


ii    U    |  (1  «•  n 

100 

I.  300 

2.000 
1.200 
3.04X) 
1.000 
2.500 
7  200 

1  000 

40.000 

II.  000 

2  500 
1.100, 

4.300 


*'Clr 
«iiifl 


400] 

2-ni  Ol 
6.000' 
2.600. 
■i  500 
2.000 
7.000 
10.000 
ISO«) 

50-000 1 

lo.ooo! 

3 .600' 
2.70O| 
5  000 


12 
70 

95 

142 
44 

s:; 

18S 
49; 

17.3 
148 

84; 

:>6 

132 


221 

3.508 

1.354 

4.1:52 
2.563 
703 

17-859 
7.21X) 
755 
1  542 
1  601) 


Kür 

(iju-f 
"  Vi~,  TTT 

115 

1.590: 
2.050 


2.367 

o.5*>2 
««3 

39.681 
12.02« 
1.S77 
1-208 
4  857 


Im 


l't» 

Ktlo- 


336 

5  i;>s 

4.304, 

6499| 
0.145 
1.426. 

ä7.54o' 
lü.22« 
2«-<2' 

2  750; 

0.46« 


Zahnradbahnen. 

z 


770 
j 


281 


lt.j 

82 

13« 

77 
172 

39 

169 
14« 
100 
57 
145. 


91285 

220.72« 

45  10 

255.i  '83 

;üx).I83 

794 

43  471 

165  061 

209.432 

:.r>4 

4.734 

20520 

35.543 

37  744 

558 

1.98t 

37.459 

39.430 

583 

4  i  -4  i  o 

1  i  "-.Üi  " 

14-^oU 

Mi 

51.546 

«4  Si« 

541 

143.776 

ioo.it  10 

140.18« 

420.123 

560.3O0 

809 

119.207 

41S.S41 

.-,38.048 

7«4 

70.750 

54  m 

35.10t 

80.000 

121  100 

:U1 

27.300 

70.330 

97«;iO 

27( 

2.461 

t>  Oft 

1  070 

't  84  1 

10  'Iii 

IST 

1  Vi 

8  807 

421 

007 

140 

060 

1.100 

52 

120 

14(50 

1.580 

75 

4.881 

13.353 

3.454 

19.625 

2,1079 

187 

3204 

16424 

19.628 

159 

190.167 

24.506 

1 .556 

26.122 

560 

21.504 

1.533 

23.037 

.-■02 

75.648 

yt 

5705 

621 

«.326 

791 

4  990 

872 

5.862 

733 

3.848 

1.504 

2  139 

2712 

4.871 

10s 

2187 

234<» 

4.527 

Toi 

2.928 

13.177 

055 

14.008 

14.6*» 

744 

6.524 

7.26» 

220 

6465 

1.258 

1.610 

1.602 

3.311 

191. 

1.602 

1-544 

3146 

1S1 

11.891 

3.972 

2.446 

«40 

3,08« 

113 

2133 

734 

2.867 

105 

1.318 

050 

156 

540 

7üf> 

207 

170 

537 

71« 

211 

2.241 

3.700 

;«7 

077 

1  3:54 

155 

377 

1  ()75 

1452 

i«y 

2.547 

707 

827 

1  250 

2.086 

217 

881 

1.230 

2.111 

2-20 

3.367 

1.130 

988 

870 

1.867 

147 

088 

8SS 

1.87« 

148 

6.834 

11.002 

1383 

14.520 

15.908 

274 

1.320 

14.240 

15.560 

26S 

3.864 

5  235 

1.523 

12,102 

13.625 

161 

1.876 

11.496 

13.372 

15* 

5.545 

1.307 

3.684 

5.081 

1.344 

3.490 

4.834 

345 

22.061 

uüis* 

17.8510 

27.080 

44920 

16.645 

30  383 

47.02S 

208 

1.557 

2.7051 

333 

1.160 

1.502 

187, 

399 

935 

1.334 

121 

1.742 

487, 

365 

OOS 

673 

277 

32» 

597 

«4 

6 

8«0<* 

1 

1.050 

1.051 

184 

1.050 

1.050 

184 

59.868 

7.2871 

19  233 

16.785 

36.018 

168 

16.59S 

19.803 

36  401 

1? 

7.900 

4.010 

2248 

6.492 

8.740 

204 

1.821 

6.807 

8.718 

203 

3,520.255 

1,802.574 

0,563.901 

8,456.475 

561 

1,702.266 

6,370.619 

8,162.885 

580 

0.460.301 

7.255.138 

3,853.604 

15,080.877 

18,034.481 

1.123 

3,714.460 

14,487  074 

18,201  543 

1  102 

3.52.1*255 

2,272.834, 

1.802.574 

«,563  001 

8,456.475 

561 

1.702.26« 

6.370.610 

8,162.885 

5.80 

0  080646 

* 

0,527.072 

5.746  178 

21.644.77S 

27.300.956 

5,506.735 

20.S57.693 

2djvSt>4..4&S 

862 

1  hflWrni 

KHiiuIrUT 
in 


0)3 


- 

1"5 

20  0 
15  9 

■1- 

4  1 

7  s 

-f- 

9'3 

25« 

'+ 

2  4 

07 

16-0 

1 

— 

00 

43-3 
1  3 

-h 

17-0 

T 

5-9 

+ 

152 

20  S 

30  7 

+ 

17« 

::}:: 

-  7-0 

— 

-■-  «0 

4-  1018 

-r 

50 

+ 

7« 

19 

8-3 

14 

07 

+ 

2-2 

ro 

+  5-2 

-  4-8 
4-  132 
4-  125 

0 

-  12 

4-  05 


1-9 

3  3 


05 


K  U1M11.  ffnrnrfamt 

I   tjnl'aU^rB  «le»  *l> 
|  ^tiUuCfin  1*4 <*i» 

1897 

1896 

( V  u  1 

*° 

"II"" '  

J-H 

1  120 

fw. 

1.14( 

os  4 

m 

1  704 

528 

S  1,632 

99« 
2.256 

924 
2.064 

4bo 

2 '  t'JS 

!    1  -776 

1.788 

1  .'JOS 

1.200 

672 

0H4' 

1.584 

1.740 

9.528 

«648 

0  69« 

6-996 

7.59« 

0.492 

0.708 

9.1K8 

1 

J.240 

2  8.1J 

Ii.  u  1 

oott 

1 -J44 

1  908 

6828 

«024 

9. 492 

8./9*t 

1  20h 

1.212 

.>  ,?iS 

2.h40 

J.iiBO 

2.1  tl 

1  2«i  1 

i.4?>4 

2.5.32 

1  OiU\ 

1  .»♦y^ 

1764 

1.77« 

3.288 

3.21t; 

1  932 

1  -<_'  ..'1  1 

435« 

4  140 

2  37« 

2.49« 

1.644 

1.452 

864 

7«s 

2.208 

2.208 

2  01« 

2  040 

1  2  448 

2.436 

6  732 

6.960 

1347« 

13.224 

6  <  32 

6.960 

10  '.'06 

10  341 

I. 
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Di«  Einnahm«  Urlnta;  Tm  Monat**  Januar  ! 

BW- 


Benennung 
Elsenbahnen 


I  nnrrluM-hniltl. 
Betrieb«  -tiaf* 


Im  Monate  Januar  I 
|H»7  worden  befördert,! 


1897 


Für  Pcra- 
k  Oeplck 


- 


Im 
G*onn 


O  u  I  d  e  n 


Im 
Ganten 


O  u  1  d  a  n 


mir« 


In 
Procent 


I.  , 
SL  J. 


1897  iast 


Oeiterr eichische  Eilenbahnen 


Baden-Vöslau*)  

Bielitx-Zigeunerwald  .  .  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  . 
l.i'iüb.  Blektr.  Eisenbahn  . 
Mödling-Brühl  (Tide  auch 

Südbahngesellschaft)  . 
Prag  (Bub.)-Belv.  Thierg.») 
Prag-Vysocan-Lieben  . 
Teplitz-Eiohwald    .  .  . 


Auf  d.  Laurenzib.  in  Prag*) 


- 

- 

- 

4-8 

4-8 

15.047 

1.182 

1.182 

2.540 

2-6 

4.098 

495 

495 

8-3 

» 

231.364 

14.962 

14962 

12.726 

4-0 

4-0 

6.353 

933 

933 

646 

4-1 

101.567 

7117 

7.117 



893  - 

49.708 

4.398 

4.398 

2131 

Oesterreichißche 

021 

Sa 

11.270 

~~915 

~915 

Ü 

1.183 

=1 

= 

1  = 

- 

ißch, 


K.  u.  k.  Militär- Bahn  B»n 
jaluka-Doberlin  .  .  . 

Bosnisoh-Herzegow.Staatab.  | 
inel.  k.  n.  k. 


105 
64» 


61o| 


J  3.954 

4  336 

11.991 

16.327 

156 

14.982 

.  25.546 

32  508 

101.497 

134.005 

209 

132.4431 

x 


20 


106 
640 


105 


61!» 


Trambahn  in  Sarajevo  .  .  |     49[     4-öjj  74.137j 


BoBniBoh-Herzegowiniache  Eisenbahn 

2.173!     2.9531       1.576|       4.529|  92+||       4.294*  876(|+  5-0 1|     4-9 j  4-9 


*)  Der  Betrieb  bleibt  während  des  Winters  eingestellt. 


Das  Frequenzplus  des  Güterverkehres  der 
liehen  Staatsbahnen  ist  auf  die  Mehrbeförderung  von 
EiBen-  und  Stahlschieneu,  Erde,  Erzen,  Getreide,  Kohle, 
Mehl,  Rüben  und  Steinen  zurückzuführen,  wogegen  in  den 
Artikeln  Holz  und  Vieh  eine  Abnahme  des  Verkehres  statt- 
gefunden hat.  Die  Wenigerverfachtuug  von  Holz  ist  (0  dein 
Maugel  au  Schnee,  welcher  die  Herstellung  von  Schlitten- 


bahnen und  hierdurch  die  Abbringung  des  Holzes  von  den 
meist  hoch  situirten  Lagerplätzen  ermöglicht  haben  würde, 
begründet. 

Die  Staatsbahnen  in  Galizien  zeigen  bei  Erde,  Holz, 
Kohle,  Petroleum  und  Ziegeln  eine  Steigerung,  bei  Getreide 
und  lebendem  Vieh  eine  geriuge  Abnahme  in  der  Frequenz. 


Die  Kohlenproduction  Oesterreichs  im  Jahre  1895. 

(Schluss.) 


Das  im  Eingänge  bereits  genannte  Jahrbuch 
enthält  im  Weiteren  die  folgenden  Angaben  über: 

h)  Braunkohlen. 

In  den  Liiuderu  der  diesseitigen  Reichshälfte 
standen  von  881  Unternehmungen  271  im  Betriebe, 
welche  mit  41.848  Männern,  2214  Weibern  und 
1120  jugendlichen  Arbeitern,  zusammen  mit 
45.182   Personen,   183,891.472  Metercentner  im 


I  Werthe  von  fl.  34,923.528  (gegen  173,325.382 
Metercentner  im  Werthe  von  fl.  32,290.005  im 
Jahre  1894)  producirten,  woraus  sich  der  Durch- 
schnittswerth von  18-99  kr.  pro  Metercentner  am 
Productionsorte  berechnet.  Von  der  vorstehenden 
Gesammtförderung  entfielen  auf  Böhmen  81*24 
Procent,  auf  Steiermark  13  09  Procent,  auf  Ober- 
ostorreich  2- 13  Prccent,  auf  Krain  134  Procent 
und  der  Rest  von  2  20  Procent  auf  die  Qbrigeu 
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Kronläuder.  Auf  einen  Arbeiter  entfiel  das  Pro- 
duetionsquantum  von  4070  Metercentoer  im  Werthe 
von  fl.  773. 

In  den  vorgenannten  Ländern  war  mit  Aus- 
nahme von  Kärnten  durchwegs  eine  Productions- 
zunahme  eingetreten,  welche  sich  in  Böhmen  mit 
9,008.007  Metercentoer,  in  Steiermark  mit 
1.456.168  Metercentner,  in  Oberösterreich  mit 
164.239  Metercentoer,  in  Krain  mit  156.166  Meter- 
centner  bezifferte,  während  die  Production  in 
Kärnten  um  11.421  Metercentner  abgenommen 
hat,  mithin  die  wirkliche  Prodnotionszunabme 
10,566.090  Metercentner  betragen  hat. 

In  Böhmen  bestanden  657  Unternehmungen, 
von  welchen  172  im  Betriebe  sich  befanden  und 
mit  zusammen  27.383  Arbeitern,  worunter  25.866 
Männer,  947  Weiber  und  570  jugendliche  Arbeiter, 
149,396.818  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  24,217.029,  daher  zum  Durchschnittswerte  von 
16*21  kr.  pro  Metercentner  am  Productionsorte 
erzeugten.  Auf  einen  Arbeiter  entfiel  somit  die 
Productionsquote    von    5456    Metercentner  im 


Werthe  von  fl.  884.  In  den  einzelnen  Revierberg- 
amtsbezirken ergaben  sich  die  nachstehenden 
Leistungen. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Töplitz  waren  von 
226  Unternehmungen  36  im  Betriebe,  welche  mit 
5164  Arbeitern,  worunter  140  Weiber  und 
92  jugendliche  Arbeiter,  29,679.881  Metercentner 
im  Werthe  von  fl.  4,772.036  producirten,  woraus 
sich  der  Durchschnittswerth  von  1608  kr.  pro 
Metercentner  berechnet 

Grössere  Productionen  wiesen  nach 

Meteroentncr 

die   Brüxer  KoblenbergbaugeeelUeh&ft  bei 

Teplite,  Maria-ohein  uud  Karbita  .  .  mit  13.46b.201 
,  Gräflich   Sylva   Taroaoa  -  NoetiU'ttchen 

Werke  bei  Raodnig,  8ehönfeld  und 

Tarmitz  ,  3.070885 

„   Dentich-fl«Urreioh.  Bergwerkegeeellgehaft 

Bolii'inia-YVerke  bei  Modlan  und  Maria- 

lebeio   „  2,260.901 

„  Bergbaugesellschaft  „AtMtria"  bei  Maria- 

»ohein  und  Karbita  „  2.177.603 

.  Brilannia-Gewerkiobaft  bei  Mariucheio  .  .  2.036.792 
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Heteroentner 

die  Kurbitzer  Kohlengewerksehaft  Saxonia  bei 

KarbiU  und  Schönfeld  mit  1,720.120 

.  Agnea-Tief  bangewerkscbaft  bei  Wiatritz  .  „  1,188. ü67 
.  Franz  Josef-Sobächte  bei  Zackmantel  and 

Weisskirchlitz  ,  738.899  i 

„  Neubeschertgluck-Zeche  bei  Znckmantel  .  „  620.203 
.  Teplitzer  Walzwerk-  nnd  Besaemerhütte 

bei  Znckmantel   604.630 

der  Johaunet  Il-Scbacht  bei  Tarn   576.696 

die  Bruno-Zeebe  bei  Weisskirchlitz   522.096 

der  Anna-Scbacht  bei  Prödlitz  „  166.400 

n.  e.  w. 

Von    dieser    Production    wurden  14,272.547 


Metercentner  nach  dem  Aaslande  (Sachsen, 
Preussen  etc.)  exportirt,  während  15,407.334  Meter- 
centner  im  Inlande  abgesetzt  wurden. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Brüx  standen  von 
121  Unternehmungen  49  im  Betriebe  und  produ- 
cirten  dieselben  mit  zusammen  16.121  Arbeitern, 
worunter  587  Weiber  und  404  jugendliche  Ar- 
beiter, 95,954.271  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  15,316.121  zum  Durchschnittswerthe  von  15  96  kr. 


pro  Metercentner. 

Höhere  Förderungen  erreichten 

Metercentner 

die    Broxer   KohlenbergbaugeseUecbaft  bei 

Brüi,  Dax  and  Bilin  mit  23,842.812 

„  Nordböhmische  Kohlenwerksgetellsahaft 

bei  Brüx  ,  11,837.126 

„  Brucber  Kohlenwerke  bei  Bruch  und  Wlesa  w  9,046.518 

.  k.  k.  Julius-Schäoht«  bei  Brüx   8,298.439 

der  Duxer  Kohlenverein  bei  Dax,  Bilin  und 

Braoh   5,269.034 

die  Victoria-Tiefbaagewerkiobaft  bei  Brüx   .  .  3,778.520 

.  Gewerkschaft  Grube  Habsburg  bei  Brüx  .  „  2,597.500 

„  A.  Scbnelder'schen  Werke  bei  Katzendorf  .  2,304.565 


„  Dux-Bodeubacher  Eisenbahnwerke  bei  Dnx  „  2,286  384 

.  R  Hartmann-8ob&ohle  bei  Ladowitz  .  .  ,  2,199.984 
„  Florentinen  •  Tiefbaugewerksobaft  bei 

Schwax  ,  1,947.792 

„  Germania-Gewerkschaft  bei  Triebaehitz 

.  Saxonia  1-  und  Il-Sohüchte  bei  Triebaehitz  ,  1,698.526 

.  Sylvester-Zeche  bei  Dax  „  1,635.646 

.  Thereaia- Tiefbaugewerkaobaft  bei  Brüi  .  .  1,426.407 

der  Eleonoren-Schacht  bei  Ladowitz  .....  1,418.210 

.  Elisabeth  Ill-Schaoht  bei  Ullersdorf   .  .  „  1,405.886 

.   Rudiay  I-Schacht  bei  Bilin   1,368.064 

„  Hermann-Sohacbt  bei  Sobrusan    .....  1,232.639 

.  Prannlob-Schacht  bei  Ladowitz   1,224.697 

die  Jaoobi-Zeche  bei  Sohwaz   1,201.365 

der  Washington-Schacht  bei  Triebaehitz    .  .  „  1,187.180 

,  Walpnrgia-Schacht  bei  Loosoh   951.790 

.  Vertrau  auf  Gott-Sehacht  bei  Sehellenken  „  927.889 

„  Kronprinz  Rudolf-Schacht  bei  Ladowitz  .  „  866.643 

.   Johann-Tief  bausohacht  bei  Brüx   847.182 

„  Mariahilf-Sohooht  bei  Brfix   846.344 

,  Friedrich-Schacht  bei  Dui   633.048 

die  Georg-Sobächte  bei  Oberleutensdorf    .  .  .  524.245 


Nr.  13 


Metercentner 

der  Maria  Opferung-Sehaobt  bei  TricbsohiU  mit  481.245 
„  Autonia-Tiefbausobacht  bei  Johnadorf    .  .  808.049 
u.  s.  w. 

Von  dieser  Gesammtproduction  wurden  48,638.901 
Metercentner  in  das  Ausland  (und  zwar  nach 
Sachsen,  Preussen,  den  NordseehAfen,  dann  nach 
Bayern,  Württemberg  und  der  Schweiz)  versendet, 
39,180.835  Metercentner  im  Inlande  (in  Böhmen, 
Ober-  und  Niederösterreich)  abgesetzt,  5,178.296 
Metercentner  beim  eigenen  Werksbetriebe  ver- 
braucht und  der  Best  von  2,956.239  Metercentner 
zum  Theile  als  unverweudbare  Lösche  auf  die 
Halde  gestürzt,  zum  grösseren  Theile  jedoch  als 
Lagerbestand  zum  Schlüsse  des  Berichtsjahres  vor- 
gefunden. 

Im  Bevierbergamt8bezirke  Komotau  Stauden  von 
118  Unternehmungen  28  im  Betriebe,  welche  mit 
878  Arbeitern,  worunter  12  Weiber  und  12  jugend- 
liche Arbeiter,  4,362.325  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.  603.330  zum  Durchschnittswerthe  von 
13  83  kr.  pro  Metercentner  producirten. 

Mit  grösseren  Leistungen  sind  angeführt 

Metercentner 

die  Robert-Schichte  bei  Holtachitz  Seettadtl  mit   1,498 189 

der  EUySchacbt  bei  Seestadtl   659.662 

die  Carl-Zeehe  bei  Komotau  „  559.980 

„  Grohmann-Sohicbte  bei  Eisenberg  .  .  .  „  484.869 

.  Gabrielen-Zeehe  bei  Kidlitx  „  223.042 

der  Otto-Sobaoht  bei  Brunneradorf   190.010 

.  Humboldt-Schacht  bei  Retaehitz   163.612 

U.  8.  W. 

Von  dieser  Production  wurden  1,203.855  Meter- 
centner in  das  Ausland  (Sachsen,  Thüringen  und 
Süddeutschland)  exportirt  und  3,158.470  Meter- 
centner im  Inlande  abgesetzt. 

Im  Bevierbergamtsbezirke  Elbogen  waren  von 
114  Unternehmungen  27  im  Betriebe,  welche  mit 
1531  Arbeitern,  worunter  41  Weiber  und  11  jugend- 
liche Arbeiter,  6,090.945  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.  1,031.845  zum  Durchschnittswerthe  von 
19"01  kr.  pro  Metercentner  producirten.  Von  dieser 
Gesammtleistung  entfielen  auf  die  ältere  (vor- 
basaltische) Braunkohle  5,318487  Metercentner 
im  Werthe  von  fl.  904.479  und  auf  die  jüngere 
(nachbasaltische)  Braunkohle  772.458  Metercentner 
im  Werthe  von  fl.  127.366.  In  diese  Bewerthung 
uud  Preisbestimmung  wurden  663.002  Metercentner 
nicht  verkäuflicher  Lösche,  welche  zum  eigenen 
Werksbetriebe  verwendet  wurde,  nicht  einbezogen. 

Grössere  Leistungen  erreichten 

Metercentner 

der  Union-Schacht  bei  Nenaattl  mit  887.128 

.  Richard-Schaoht  bei  Chodau   774.660 
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Metercentner 

die  Katharina-Zeche  bei  LittmiU  mit  712.109 

der  Helenen-Schacht  bei  Neusattl   563  260 

die  Caroli-Jobanni-Zeohe  bei  Jaoesnen    .....  370698 

der  Hermann-Sohaeht  bei  Oraneaau  „  353.089 

.  Friedrich-Sobacbt  bei  Chodau   348.697 

die  Vincenzi- Zeche  bei  Granesau  „  334.486 

„  Jobanni-Zeehe  bei  Winteragrün   330.480 

der  Kodolf-Sobacht  bei  Putschini                      ,  271.254 

die  Norbert) -Zeche  bei  Münchhof   246.617 

der  Anna-Sebacht  bei  Dallwitz   238.584 

die  Josefi-Zeche  bei  Ottowitz  „  105.(515 

„  Weniel-Zeehe  bei  Alt-Roblau  .  .  ■   149.091 

u.  s.  w. 


Hiervon  worden  nach  dem  Auslände,  insbe 
sondere  nach  Sachsen  und  Bayern,  1,637.018  Meler- 
centner  eiportirt,  während  3,790.925  Metercentner 
im  Inlande  abgesetzt  werden  konnten. 

Im  Bevierbergamtsbezirke  Falkenau  standen 
von  65  Unternehmungen  26  im  Betriebe,  welche 
mit  zusammen  3416  Arbeitern,  worunter  164  Weiber 
und  51  jugendliche  Arbeiter,  12,728.457  Meter- 
centner  im  Werthe  ton  fl.  2,391.595  zum  Durch- 
schnittswerthe  von  18-79  kr.  pro  Metercentner  er- 
zeugten. Von  dieser  Production  entfielen  auf  die 
ältere  (vorbasaltiscbe)  Braunkohle  8,523.805  Meter- 
centner  im  Werthe  von  fl.  1,938.025  zum  Durch- 
scbnittswerthe  von  22*74  kr.  pro  Metercentner  und 
auf  die  jüngere  (nachbasaltische)  Braunkohle 
4,204.652  Metercentner  im  Werthe  von  fl.  453.570 
oder  zum  Durchschnittswerthe  von  10'79  kr.  pro 
Metercentner. 

Die  vorstehende  Production  vertheilte  sich 
ferner  auf  das  Falkenauer  Becken  mit  11,720.999 
Metercentner  im  Geld  werthe  von  fl.  2,257.900, 
sowie  auf  das  Egerer  Becken  mit  1,007.458  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  133.695. 

Höhere  Förderungen  wiesen  nach 

Metercentner 

die  Actiengesellsohaft  vormals  J.  D.  Stark  bei 

Unter-Reiohenau-Daridstbal  nnd  Hagel  - 

baoh  mit  3,63(3  802 

.  Zieditz-Haberapirker  Kohlengewerkschaft 

bei  Zieditz  und  Haberspirk   l,tK)7.885 

.  Britannia-Gewerksobaft  bei  Königswerth  .  .  1,567.675 
.   Diooye-  and  Laurenzi- Gewerkschaft  bei 

Zieditz  ,  1,4201102 

.   Anglo-Öaterreichiiehe  Bank  bei  Boden  .  .  „  996.468 

„  Reichenauer  Kohlengewerkscbaft  bei  Zwodau  „  959.966 
.  Königiberger     Kohlengewerksehaft  bei 

Königsberg   907.714 

.  Radler'sehe  BergbangeselUobaft  bei  Unter- 

Reichenau  *  593.270 

.  St.  Antoni-  nnd  Agnes-Kohleogewerkschaft 

bei  Falkenau   675.886 

u.  •.  w. 


Die  Königsberger  Kohlengewerkschaft  erzeugte 
in  ihren  zwei  Briquettesfabriken  380.393  Meter- 
centner Briquettes  im  Werthe  von  fl.  178.404 
zum  Durchschnittswerthe  von  46  90  kr.  Hierzu 
wurden  622.692  Metercentner  aus  der  eigenen 
Grube  gewonnener  Kohle  im  Werthe  von  fl.  80.950 
verwendet. 

Von  dieser  Erzeugung  wurden  einschliesslich 
der  aus  dem  Vorjahre  herrührenden  Lagervorräthe 
399.625  Metercentner  im  Inlande  abgesetzt  und 
245.350  Metercentner  nach  dem  Auslände  (Nord- 
und  SQddeutschland,  Schweiz)  eiportirt. 

Von  der  vorstehenden  Gesammtförderung 
wurden  6,894.474  Metercentner  ins  Ausland 
(Sachsen,  Bayern,  Wflrttemberg  und  die  Schweiz) 
exportirt,  5,782.453  Metercentner  im  Inlande  ab- 
gesetzt und  51.530  Metercentner  mit  Scbluss  des 
Berichtsjahres  als  Lagerbestünde  vorgefunden. 

Im  Revierbergamtsbezirke  Kuttenberg  waren 
von  7  Unternehmungen  4  im  Betriebe,  welche  mit 
218  Arbeitern,  worunter  1  Weib,  575.984  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  101.160  zum  Durch- 
schnittswerthe von  17  56  kr.  pro  Metercentner 
producirteu. 

Von  dieser  Förderung  entfielen  auf  das  Weigs- 
dorf- Wustunger  Becken  190.112  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  34.666  und  auf  das  Görsdorf- 
GroUauer  Becken  385.872  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.  66.494. 

Als  die  einzigen  Producenten  sind  angeführt 

Metercentner 

der  Braunkohlenbergbau  des  Grafen  Clam-Gallas 

bei  Göradorf   .mit  385.872 

„  desselben  Besitzers  bei  Weigadorf  .  .  .  .  „  185.422 
»  Bergbau  der  Hanisoh  sehen  und  Hirschmann- 

sehen  Erben  bei  Weig&dorf  *  54.690 

Von  der  vorstehenden  Förderung  wurden 
97.531  Metercentner  nach  Sachsen  und  Preussen 
eiportirt,  327.447  Metercentner  im  Inlande  ver- 
kauft, 76.340  Metercentner  beim  eigenen  Werks- 
betriebe verbraucht  und  74.666  Meterceutner  mit 
Schluss  des  Berichtsjahres  am  Lager  vorgefunden. 

Von  der  gesammten  Braunkohlenproduction 
Böhmens  wurden  72,744.326  Metercentuer  Braun- 
kohlen, ferner  245.350  Metercentner  Briquettes  ins 
Ausland  versendet,  während  der  Best  zum  grösseren 
Theile  im  Inlande  abgesetzt,  zum  geringeren  theils 
bei  den  eigenen  Betrieben  verwendet,  theils  zum 
Jahresschlüsse  als  Lagerbestand  vorgefunden  wurde. 

In  Mähren  standen  von  12  Unternehmungen 
6  im  Betriebe,  welche  mit  506  Mäunern,  8  Weibern 
und   10  jugendlichen   Arbeitern,  zusammen  mit 
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524  Arbeitern  1,269.744  Metercentner  im  Werthe 
von  fl.  240.269  zum  Durchschnitlswerthe  von 
18-92  kr.  pro  Metercentner  producirten.  Es  entfiel 
somit  auf  einen  Arbeiter  das  Productiotisquanlum 
von  2423  Metercentner  im  Werthe  vou  fl.  459. 

Grössere  Productionen  erzielten 

Metercentner 

der  Fflnit  Salm'sobe  Braunkohlenbergbau  bei 

Gaya  mit  452294 

die  Braunkuhlenbergbauc  von  J.  Schreiber  tc 

Neffen  bei  Luechitz  und  Dubnian  .  .  .  .  ,  285.455 
der  Kolisch  'sehen  Erben  Braunkohlenbergbau  bei 

Dubnian  „  209.006 

die  KelUehaner  Zuokerfabriksactiengeaellsohaft 

bei  Keltachan  199.168 

der  L.   Brand'aehe   Braunkohlenbergbau  bei 

Tscbeitsch   129  821 

Von  dieser  Erzeugung  gelangten  bloss  30.280 
Metercentner  zum  Versandt  nach  Ungarn,  während 
1,163.362  Metercentner  im  Inlande  Absatz  fanden 
und  der  Best  von  76.102  Metercentner  beim  eigenen 
Werksbetriebe  verwendet  wurde. 

In  Oberöst erreich  bestanden  drei  Unterneh- 
mungen, welche  sämmtlich  im  Betriebe  waren  und 
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mit  zusammen  1505  Arbeitern  3.909.259  Meter- 
centner im  Werthe  von  fl.  895.126  oder  zum 
Durchschnittswerte  von  22  90  kr.  pro  Metercentner 
producirten.  Es  entfiel  somit  auf  einen  Arbeiter 
die  Productionsmenge  voo  2598  Metercentner  im 
Werthe  von  fl.  596. 

Die  Production  der  beiden  Braunkohlenwerke 
bei  Pramet  und  bei  Kircbsteig  diente  hauptsäch- 
lich zur  Deckung  des  Localbedarfe»,  während 
die  Wolfseck-Trauntbaler  Werke  376.610  Meter- 
centner der  vorstehenden  Gesammtprodaction  ins 
Ausland  (Bayern  und  die  Schweiz)  exportirten 
und  den  Best  im  Inlande  (Ober-  und  Nieder  Öster- 
reich, Salzburg  etc.)  absetzten. 

In  Niederösterreich  standen  von  6  Unterneh- 
mungen 2  im  Betriebe,  welche  mit  zusammen 
59  Arbeitern  22.965  Metercentner  im  Werthe  von 
fl.  13.396  zum  Durchschnittswerte  von  58*33  kr. 
pro  Metercentner  producirten. 

An  dieser  Förderung  waren  nur  der  Braun- 
kohlenbergbau des  Constantin  Freiherrn  v.  Popp 
bei  Thallern,  sowie  jener  des  Isidor  Mautner  bei 
Starzing  betheiligt. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

B«4  Rcprodnclion  4rr  in  dlrnr  Rnbrik 
rnihalMrora  O H r i n »I in It  t hoi  1  c  11  c r n 
wird  am  QnrllciuuiKitb«  ertuebt. 

Der  auswärtige  Handel  Im  Monate  Fe- 
bruar 1897.  Zum  erstenmale  seit  September  1896 
ist  pro  Februar  1897  ein  Bückgang  des  Einfuhr- 
wertbes  zu  constatiren,  welcher  zumeist  den 
reducirten  Bezogen  an  Tabakblättern,  Cerealien, 
Beis,  Mineralölen,  Wolle,  Baumwollgarn,  Erzeug- 
nissen aus  Eisen  und  an  Indigo  zu  danken  ist  und 
weit  ausgiebiger  gewesen  wäre,  wenn  nicht  in 
einer  grossen  Anzahl  Artikel  erbebliche  Mebrein- 
fuhren  Platz  gegriffen  hätten;  da  es  sich  aber 
überwiegend  um  Hilfsstoffe  der  Industrie  handelt, 
so  haben  diese  Mehrbezüge  nichts  Bedenkliches 
an  sich  und  kanu  mit  Befriedigung  constatirt 
werden,  dass  in  sehr  vielen  Fabrikaten  ein  Back- 
gang des  Importes  eingetreten  ist.  Die  bemerkens- 
wertesten Differenzen  im  Einfuhrhandel  des 
Monates  Februar  sind  aus  der  folgenden  Tabelle 
zu  ersehen: 

Menge  der  Einfuhr  im  Februar 

1896  1897  Dinaren» 

Baumwollgarne    ....       9.443  0819  —  2624 

Tabakblätter   21.785  9.85)0  -   11  895 

Wolle   29.974  23.169  -  6.805 


1896 

1897 

Differenz 

197.027 

143.04Ö 

53382 

13.021 

9.105 

4.510 

38*10 

13  997 

24  833 

Mineralöle  

S33S8 

53.855 

29.:»:« 

Petroleum  fissor  .... 

w.m 

4829 

4  524 

Erzeugnisse  aus  Uisen  . 

43.9911 

30.325 

13(574 

Obst,  friaehes  

1  41K 

fi-Mt; 

+ 

5130 

7.442 

18.109 

+ 

10  667 

Schweinfett  

482 

8.216 

+ 

7.734 

Fleisch,  frisches  .... 

281 

8.:«j;i 

+ 

8.082 

Italienische  Weine  .  .  . 

83  348 

125.701» 

+ 

42.301 

Steinkohle  4 

010942 

4  335.121 

+ 

T24.182 

Nüsse  zur  Knopffabrika- 

tion   

39 

2.109 

-r 

2070 

1445 

6.554 

+ 

4.109 

8.800 

12.747 

+ 

3.947 

Harz,  gemeines  .... 

(U2ß 

14.099 

+ 

8.573 

3.2H9 

14  («2 

+ 

10523 

2.009 

4.904 

2835 

Kupfervitriol  

24M 

8.973 

0.519 

1.106 

1.960 

+ 

&54 

DMhfalitiegel  .... 

1.388 

0.173 

+ 

4-78T, 

1.682 

5.202 

+ 

3520 

Die  Waarenausfubr 

verzeic 

hnet  auch 

fü 

r  den 

zweiten  Monat  1897  —  wie  es  schon  seit  August 
1896  allmonatlich  der  Fall  war  —  einen  höheren 
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Gesammtwertb,  doch  war  das  Plus  diesmal 
(1*9  Millionen  Gulden)  sehr  bescheiden  und  darf 
nicht  verschwiegen  werden,  dass  in  einer  ganzen 
Reihe  von  industriellen  Erzeugnissen  niedrigere 
Ausfuhrmengen  zum  Vorschein  kommen.  Die  Pest 
in  Indien  und  die  Unruhen  im  Orient  blieben 
nicht  ohne  nachtheiligen  Einfluss  auf  die  Entwick- 
lung unserer  Ausfuhr  und  durch  den  neuen  nord- 
amerikanischen Zolltarif  wird  die  letztere  eine 
weitere  Reduction  erfahren.  Zu  all  dem  bleiben 
die  Absatzverhältnisse  für  unser  Schlachtvieh  die 
denkbar  ungünstigsten  und  ist  der  Export  an 
Brotfrüchten  nach  wie  vor  ein  minimaler.  Wenn 
gleichwohl  beim  Getreide  ein  schon  seit  1893 
nicht  mehr  beobachtetes  Plus  des  Exportes  und 
Exportüberschusses  resultirt,  so  ist  dies  lediglich 
dem  grösseren  Absatz  an  Gerste  zu  danken.  Wiesehr 
die  Ein-  und  Ausfuhrmengen  an  Getreide  variirteo, 
kann  aus  den  folgenden  Daten  entnommen  werden : 

im  Getreide- 
Februar       Einfuhr    Auefuhr      8ma*  Mehrausfuhr 
Metereen 


(•  a  t  r  e  i  d  b- 

Mehrausfuhr 

K  t*  b  r  1 1  ü  r 

Einfubr 

Ausfuhr 

Summe 

M  e 

t   e  r 

cent 

n   e  r 

1893 

40.9«  10 

040.03« 

680.99« 

599.076 

WM 

520.JÖ2 

459.695 

«J86.027 

(—  156.637) 

1895 

236.526 

864.878 

601.404 

128.352 

1896 

197027 

327017 

524.644 

13O.&90 

1897 

143645 

485  620 

629165 

3 11.875 

Summe  . 

1,144.4110 

2.277.746 

3.422236 

1,133.256 

pro  Jahr 

1888-92 

66.771 

589.810 

676.581 

503.039 

1893-97 

228.898 

455.549 

684.447 

226651 

18S8 
1SS9 
1HMI 
1891 
1892 
Summe 


57.519 
34.079 
151.1)08 
119.951 
70.41»! 


51&100 
717.(185 
374.894 
466.790 
872.181 


t 

575619 
751.161 
521.797 
68H.741 
942.582 


n   e  r 

460  581 
688.006 
222.991 
346.839 
801.780 


433.853    2,949.050    3,382.903  2,515.197 


Ausser  Getreide  (Gerste)  sind  mit  namhaften 
Zunahmen  der  Menge  in  den  Ausfuhrlisten  auch 
noch  Gemüse,  Geflügeleier,  Spiritus,  Holz,  Pferde. 
Braunkohle,  Eisenerz,  Mineralöle,  Baumwollgarn, 
Roheisen,  Fabrikate  aus  diesem  Metall,  Quecksilber, 
Maschinen,  einzelne  chemische  Hilfsstoffe,  so  nament- 
lich Glaubersalz  und  schwefelsaures  Ammoniak, 
Kleio  und  diverse  Abfalle  vertreten.  Abgenommen 
hat  der  Export  namentlich  in  Zucker,  Malz,  Mehl, 
Kleesaat,  Schafen,  Kindern,  Schweinen,  Ceresin, 
Margarin,  Olivenöl  und  Herrenkleidern  aus  Wolle 
(von  945  auf  390,  also  um  655  Metercentner,  an 
welchem  Minus  die  Ausfuhr  nach  Aegypten  mit 
281  und  jene  nach  der  Türkei  mit  127  Meter- 
centner  betheiligt  ist).  Im  Folgenden  geben  wir  eiue 
Uebersicht  der  wichtigsten  Ausfuhrdifferenzen: 


Mengen 


W 


F  e  b 


Januar   und  Februa 


1896 


1897 


Differenz 


1897 


i  Differeui 


Metercentner 


Gerste  

Gemüse  

Geflügeleier  

Spiritus  

Holl  

Braunkohle  

Eiseneri   

Mineralöle  

Roh-  und  Brucheisen  .  .  . 

Eisenfabrikate  

Maschinen  

Baumwollgarne  

Glaubersalz  

Ammoniak,  schwefelsaures 

Kleie  

Zucker   

Malz  

Kleesaat   

Ceresin  

Marparin  

Olivenöl  

Mehl  


Rinder  . 
Schafe  . 
Schweine 
Pferde  . 


I 


149.297 
13  126 
54.387 
8.125 
1, 423.060 
4,470.385 
148.073 
21.271 
6  821 
21.909 
1261 
1.115 
829 
1.405 
«9.341 
288.1  US 
122974 
31441 
2.524 
3.151 
2.123 
108.347 


8.456 
44.230 
789 
2884 


304.131 
38.344 
73.130 
12.760 
1.774352 
5,460.769 
203.359 
44.044 
9.592 
29074 
5714 
2.466 

ß.cm 

4.817 
128.168 
239.217 
110.8% 
15.218 
1.272 
1.115 
451 
76806 


4.341 
16.091 
16 
4.401 


+ 


+  154.834 
20.218 
18.743 
4635 
+  350.792 
990.384 
55.286 
22.773 
2.771 
7.165 
1.453 
1.861 
5.775 
3.412 
58.822 
48.891 
6.078 
16.228 
1.262 
2  036 
1.672 
31.541 


- 


314.056 
27.099 
101  ».250 
17.510 
2  871.680 
9.856.172 
293.586 
44.166 
14.247 
46.5K » 
8.312 
1.993 
1.23<i 
2.205 
126.284 
583.305 
241.158 
52.889 
5.257 
4.507 
2.779 
172.421 


S    t   ü    e  k 


-  4.115  j 

-  28139  ! 

-  723  ; 

+  1  r,1? ; 


16.632 
79.872 
3.409 
4.606 


660.603 
SO.  667 
134.672 
26.899 
3,629.919 
11,471.145 
427710 
98.279 
17.224 
52.217 
9.510 
3.821 
11.769 
9235 
262.790 
556.169 
233.869 
32.990 
2423 
3.611 
1.136 
165371 


9.056 
27  80!» 

16 
6.651 


* 

+ 


-r 

■■ 

- 
... 


346.447 
23.568 
34.422 
9.389 
77)8.239 
,614.973 
134.124 
54.113 
2.977 
5.708 
1.198 
1.828 
10.529 
7.080 
136.5<n: 
27.136 
7.289 
19.899 
2.834 
896 
1  644 
7-060 


7.576 
51.964 

3.393 
1.955 


Das  Gewicht  aller  Ein-  und  Ausfuhrwaren  '  ein  Plus  von  1,747.000  Metercentner,  gleich  11'5 
summirt  sich  pro  Februar  1897  mit  16,933.000  Procent,  indem  die  Einfuhr  um  171.000  und  der 
Metercentner  und  ergiebt  gegen  Februar  1896  I  Export  um  1,576.000  Metercentner  zunahm,  die 
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Steigerung  der  letzteren  ißt  somit  neunmal  so 
gross  wie  jene  des  Importes.  Leider  ist  dies  beim 
Werth  nicht  auch  der  Kall,  indem  hier  beide 
Verkehrsrichlungeu  den  gleichen  Betrag,  und  zwar 
557  Millionen  Gulden  aufweisen,  so  dass  weder 
ein  Activum  noch  ein  Passivum  der  Handelsbilanz 
zu  verzeichnen  ist.    Für  die  ersten  zwei  Monate 

1896  und  1897  ergeben  sich  folgende  Handels- 
werthe 

18%  1897  Differeiu 

Millionen  dulden 

Einfuhr   115'»  113-2  -  18 

Auffuhr   105-4  110  9  +  5*5 

Pawivum   IMS  2  :i  7-3  . 

Die  Besserung  des  Rilanzergebnisses  ist  somit 
eine  namhafte,  indem  das  Passivum  auf  den 
vierten  Theil  des  vorjährigen  herabsank. 

Pizzala. 

Wagenbestellung  In  den  nordwestböhml- 
schen  Braunkohlcnrcvieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheil  igten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  28.  Februar  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
.msweisen  wurden  wahrend  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegeneu  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

W    a    (t    *  n 
be»tellt  heisestallt  1S96 
Von  der  Auitig-TepliUer  Etsunbahu  18.827     18.952  =  17.742 
.  den  k.  k.  österr.  StaaUbahumi  .  19.009     19.020  —  1«  417 
,  der  Buwhtehrader  Kiwiibahn  .  5.043      ij.051  =  4.728 
daher  »ugamtneu  .  42.S79     43.023  —  38.887 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  28  Februar 

1897  wurden 

\V     it         e  Ii 
bestellt    beigestellt  1896 
Von  deo  k.  k.  onterr.  Staatubahncji  .  .  2607      2607  =  2674 
Von  den  böhm  Cominereialliahiien  .  .    249        249=-  314 


daher  zu*ainiiit*n 


2856 


2806  =  2888 


Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Der  März- 
monat,  welcher  sich  durch  einen  im  Ganzen  guten 
Elbewasserstand  auszeichnete,  brachte  in  der 
Monatsmitte  wiederum  die  grosse  Gefahr  der 
UerabdrQckung  der  Frachten  nahe.  Bereits  war 
die  maassgebende  Magdeburger  Fracht  schon  auf 
24  Pfennige  pro  Doppelhektoliter  gesunken,  als 
sich  laut  Börsenbericht  vom  12.  Marz  die  Schiff- 
fahrt noch  zur  Zeit  aufraffte  und  nur  allein  mit 
den  früheren  Sätzen  wieder  Transporte  übernahm. 
Seitdem  halten  sich  trotz  der  gegenteiligen  Be- 
mühungen des  in-  und  ausländischen  Bändels  auf 
30  bis  32  Pfennige.  Die  anhaltend  niederschlags- 
reiche  Witterung  lässt  übrigens  noch  immer  einen 
abermaligen  Eintritt  eines  wenn  auch  kurzen,  nicht 
bedeutenden  Hochwassers  wie  am  21.  d.  M.  be- 
fürchten. Wie  sich  die  Einführung  des  mit  1.  April 
in  Deutschland  in  Wirksamkeit  tretenden  Rohstoff 
tarifes  für  den  Export  der  böhmischen  Braunkohle 
anlassen  wird,  ist  heute  kaum  noch  abzusehen. 


Sicher  ist,  dass  sowohl  oberschlesische  Steinkohle 
in  Sachsen  als  westphälische  in  Süddeutschland  — 
beide  Sorten  aber  auch  in  Berlin  verhältnismässig 
leicht  unser  heimisches  Product  coneurrenziren 
werden.  — k. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Die  Einnahmen  der  deutschen 
Eisenbahnen  (exclusive  bayerische)  betrugen 
im  Februar  Mark  74,233.114  "(+ Mark  3,945.722 
gegen  Februar  1896);  der  Personenverkehr  ergab 
0  90  Procent  pro  Kilometer  weniger,  der  Güterverkehr 
4-22  Procent  mehr.  Bei  den  bayerischen  Staatsbahnen 
betrug  im  Februar  die  Mehreinnahme  im  Ganzen 
11  Procent,  in  den  beiden  ersten  Monaten  3  Pro- 
cent.  Die  preussischen  Staatsbahnen,  welche  das 
Rechnungsjahr  vom  1.  April  an  haben,  erzielten  in 
11  Monaten  die  riesige  Mehreinnahme  von  circa 
57  Millionen  Mark,  bei  einer  Gesammteinnahme 
von  rund  1000  Millionen  Mark.  Die  sächsischen 
Staatsbahnen  vereinnahmten  im  Februar  Mark 
7.979.471  (  +  Mark  442.567),  in  zwei  Monaten 
Mark  15,938.583  (+  Mark  895.726).  —  Wie  in 
Oesterreich  die  sozialdemokratischen  Organisa 
tionen  der  Eisenbahnarbeiter  aufgelöst  sind,  so 
wird  auch  bei  uob  möglichst  dagegen  vorgegangen. 
Sammtlichen  Staatsbahn arbeitern  und  Hilfsbeamten, 
die  trotz  des  Verbotes  der  Direction  in  Altona  an 
der  Versammlung  des  Verbandes  der  Eisen- 
bahner Deutschlands  in  Hamburg  theilnahmen, 
ist  zum  1.  April  gekündigt  worden.  Der  General- 
director  der  bayerischen  Staatebahnen  hat  in  seiner 
Zuschrift  an  den  kürzlich  gegründeten  katholi- 
schen Eisenbahn veroi n  in  Bayern,  der  be- 
reit« über  4000  Mitglieder  zahlt,  sich  besonders 
auch  gegen  §  9.  Abs.  2  der  Statuten  des  Vereines 
ausgesprochen,  der  „in  seiner  dermaligen  Fassung 
dahin  führen  könnte,  dem  Personal  die  Antheil- 
nahmo  an  dem  Vereine  zu  untersagen''.  Dieser 
beanständete  Absatz  lautet:  „Mitglieder,  die  wegen 
ihres  Eintretens  in  den  Verband  ohne  sonstigen 
Grund  entlassen  werden,  haben  Anspruch  auf 
Unterstützung  durch  die  Verbandscasse.  Ueber  die 
Höhe  und  Dauer  der  Unterstützung  entscheidet 
die  Vorstandschaft."  Ferner  wird  §  13  als  „keines- 
wegs einwandfrei '  erklärt,  welcher  die  Rechte 
und  Pflichten  der  Vorstandschaft  und  die  Stellung 
des  Secretärs  behandelt,  der,  um  unabhängig  sein 
zu  können,  womöglich  dem  Eisenbahnbetriebe  nicht 
angehören  dürfe.  Zu  Ostern  soll  in  München  eine 
Generalversammlung  des  Verbandes  abgehalten 
werden.  Zu  Gunsten  des  auch  erst  vor  kurzem  ge- 
gründeten socialdemokratischen  deutschen  Eisen- 
bahnarbeiterverbandes soll  eine  Agitationstour 
durch  Deutschland  unternommen  werden.  An  die 
socialdemokratischen  Gewerkschafüscartelle  und  an 
die  Vertrauensleute  ist  in  einem  kürzlich  erlassenen 
Aufruf  das  Ersuchen  gerichtet,  die  Agitation  unter 
den  Eisenbahnangestellten  in  jeder  Weise  zu  unter- 
stützen. Es  bandelt  sich  vor  allem  darum,  Tür  den 
Druckschriftenbetrieb  geeignete  Personen  zu  finden. 

C»rl  iiumm*  m  Wit» 


-A  ll«tl.»,,  u  «  V.  rUir  io  Wi.  «       K   u  k 
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Die  Cartelle. 

VOD 

Dr.   Emil  Steinbach.*) 


Das  rasche  Umsichgreifen  der  Cartellbilduug 
in  unserer  Zeit,  ihr  stetiges  Wachsthura  und  ihr 
mächtiger  Einfluss  auf  Production  und  Preisbildung, 
ja  auf  die  ganze  Gestaltung  der  Wirthschaft 
uud  de«  Verkehres,  regt  die  Frage  an,  welche 
Stellung  denn  in  unserer  gegenwärtigen,  auf  dem 
freien  Verkehr  und  der  Concurrenz  beruhenden 
Wirtschaftsordnung  der  Staat  gegenüber  der 
Bildung  von  wirtschaftlichen  Organisationen  ein- 
nehmen solle,  welche  in  ihrem  Bereiche  die  Ver- 
tragsfreiheit und  die  Concurrenz,  also  den  wirt- 
schaftlichen Kampf  ausschliefen  und  an  die  Stelle 
desselben  das  Zusammenwirken  zur  Errichtung 
desselben  Zweckes  —  dessen  Nützlichkeit  oder 
Schädlichkeit  für  das  allgemeine  Interesse  zunächst 
völlig  ausser  Betracht  bleiben  kann  —  setzen. 
Die  schon  an  sich  betrachtet  ausserordentliche 
Wichtigkeit  dieser  Frage  für  den  Staat  steigt  noch, 
wenn  möglich,  in  einer  Zeit,  wie  die  gegenwärtige, 
welcher  die  Neiguug  zur  Entstehung  und  zum 
Wachsthura  beruflicher  Organisationen  in  hohem 
Grade  innewohnt.  Der  Bestand  und  die  Thätig- 
keit  solcher  Organisationen,  seien  es  nun  solche, 
welche  auf  der  Gleichberechtigung  der  Mitglieder 


oder  auf  ihrer  hierarchischen  Gliederung  und 
Unterordnung  beruhen,  kann  nämlich  für  die 
Schicksale  des  Staates  und  seiner  Bevölkerung 
geradezu  ausschlaggebend  werden.  Man  denke  nur 
an  Coalitionen  und  Garteile  einerseits,  an  die 
grossen  Privateisenbahuunternehmungen  mit  ihren 
wohlorganisirten  Beamtenkörperii  andererseits,  von 
welch  letzteren  iu  Frankreich  seit  jeher  die  Meinung 
besteht,  dass  sie  es  eigentlich  sind,  welche  den 
maassgebenden  Einfluss  auf  die  Regierung  des 
Staates  ausüben. 

Principiell  betrachtet  entsteht  diese  Frage  über 
die  von  dem  Staate  einzunehmende  Haltung  schon 
bei  der  Errichtung  jeder  gewöhnlichen  gemein- 
rechtlichen oder  Handelsgesellschaft,  sowie  bei 
der  Anstellung  jedes  Privatbeamten,  denn  durch 
jedeu  dieser  Verträge  wird  für  den  Bereich  des- 
selben der  Wettbewerb  zwischen  den  Contrahenten 
ausgeschlossen  und  an  die  Stelle  desselben  ein 
gegenseitiges,  die  Verfolgung  des  eigenen  Vor- 
teiles auf  Kosten  des  Vertragsgenossen  ab- 
schliessendes Treueverhältniss  gesetzt.  Es  kann 
ganz  leicht  der  Fall  sein,  dass  insbesondere  beim 
Vorhandensein  von  nur  wenigen  Concurrenten  in 


*)  An*  dem  Vortrage  »Rechtsgeschäfte  der  wirtschaftlichen  Organisation",  gehalten  in  der  Plenarversaminlwiir  der 
Wiener  Juristischen  Gesellschaft  vom  24.  März.  Siehe  auoh  da«  unter  demselben  Titel  im  Verlage  von  Hanz  (Wi*n> 
soeben  erschienene  ßuoh  Dr.  Steinbach  s,  in  dessen  letztem  Abschnitte  der  berühmte  Autor  die  Cartelle  behandelt. 
(Zu  beziehen  dnroh  die  Buchhandlung  A.  Hartleben  in  Wien.) 
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einem  Geschäftszweige  die  Errichtung  einer  ge- 
wöhnlichen Gesellschaft  zwischen  denselben  bereits 
alle  Wirkungen  eines  factischen  Mouopoles  zur 
Folge  hat.  Aus  diesem  Grunde  hat  beispielsweise 
schon  das  nordamerikanische  Bundesgesetz  vom 
4.  Februar  1887  (der  sogenannte  Interstate  Commerce 
Act)  im  Art.  5  den  Eisenbahnen  verboten,  unter- 
einander Verträge  Uber  die  Tbeilung  der  Erträg- 
nisse von  Concurrenzlinien  zu  scbliessen  (pooling) 
und  hat  dadurch  das  sogenannte  Participations- 
cartell  ausgeschlossen.  Im  Allgemeinen  ist  der 
Staat  nirgends  so  weit  gegangen,  den  Abschluss 
der  genannten  Organ isations Verträge  überhaupt  zu 
untersagen  oder  sich  ein  Verbots-  oder  Genehmi- 
gungsrecht  bezüglich  derselben  vorzubehalten.  Zu 
solchen  Mitteln  wurde  immer  erst  gegriffen,  wenn 
die  betreffenden  Organisationen  durch  ihre  Aus- 
dehnung oder  durch  die  von  ihnen  verfolgten 
Zwecke  einen  für  die  Interessen  des  Staates  und 
der  von  ihm  vertretenen  Allgemeinheit  bedenk- 
lichen Charakter  anzunehmen  schienen.  Dieser  Fall 
ist  aber  verhältnissmässig  schon  sehr  früh  ein- 
getreten. 

Es  ist  allgemein  bekannt,  dass  sich  ein- 
schlägige Vorschriften  schon  im  justinianeiscben 
Codex  finden,  und  zwar  im  59.  Titel  des  vierten 
Buches,  welcher  die  Ueberschrift  trägt:  „Von  den 
Monopolien  und  der  unerlaubten  Uebereinkunft 
der  Kaufleute,  sowie  von  den  verbotenen  und  un- 
erlaubten Vereinbarungen  der  Handwerker  und 
Badewirthe."  Eine  dort  aufgenommene  Verordnung 
des  Kaisers  Zeno  aus  dem  Jahre  483  erstreckt 
sich,  wie  Menzel*)  ausführt,  nicht  bloss  auf  Ge- 
treide und  Lebensmittel,  sondern  auf  alle  Ge- 
brauchsgegenstände, ja  sogar  auf  Arbeitsleistungen. 
Sie  untersagt  alle  Verabredungen,  kraft  deren 
irgend  eine  Waare  nicht  unter  einem  bestimmten 
Preise  verkauft  werden  dürfe,  und  verbietet  den 
Handwerkern  unter  sich  zu  verabreden,  dass  keiner 
von  ihnen  die  von  dem  Genossen  begonnene,  aber 
stehen  gelassene  Arbeit  fortsetzen  und  vollenden 
dürfe.  Solche  Verabredungen  werden  mit  einer 
Geldstrafe  von  50  Pfund  Gold  bedroht.  Analoge 
Bestimmungen  finden  sich  auch  vielfach  in  der 
Gesetzgebung  des  Mittelalters  und  der  ersten  Jahr- 
hunderte der  Neuzeit.**)  8ehr  bezeichnend  ist  die 


*)  Professor  Dr.  Adolf  Menzel,  Referat  für  die  General- 
vernamuiluug  de»  Vereinet  für  Sooialpolitik  vom  Jahre  1894 
über  wirthtcti&ftliehe  Cartelle,  S.  81. 

**)  MeDxel  a.  a.  0.  Babled,  Henri,  Lea  syndicata  de 
jnodueteurs  et  detenteure  de  roarohandi»«».  Pari«  1893. 


gleichfalls  von  Menzel  angeführte  Reichspolizei- 
ordnung von  1577,  weil  dieselbe  neben  das  durch 
die  Androhung  harter  Strafen,  wie  Vermögens- 
confiscation  und  Landesverweisung  unterstützte 
Verbot  der  einschlägigen  Verabredungen,  wie  z.  B. 
dass  der  Käufer  oder  Verkäufer  die  Waare  von 
niemand  Anderem  kaufen  oder  niemand  Anderem 
verkaufen  dürfe,  oder  dass  die  Waare  nicht  unter 
einem  bestimmten  Preise  verkauft  werden  dürfe, 
die  Bestimmung  setzt,  dass  „ehrliche  Compagnien" 
durchaus  gestattet  sind. 

Es  sollte  also  der  Gedanke  ausgeschlossen 
werden,  dass  sich  die  Tendenz  der  Gesetzgebung 
gegen  die  societas,  gegen  den  Organisationsvertrag 
als  solchen  richte;  nur  gewisse  Gesellschallen 
sollten  wegen  ihres  verwerflich  erscheinenden 
Zweckes  verboten  sein. 

Am  weitesten  in  principieller  Abneigung  gegen 
den  Organisationsvertrag  als  solchen  ging  wohl 
die  französische  Gesetzgebung  der  Revolutions- 
zeit. In  dieser  Hinsicht  ist  das  Decret  vom  14.  bis 
17.  Juni  1791  über  die  Versammlungen  der  Bürger 
desselben  Berufes  so  merkwürdig,  dass  es  als  vor- 
aussichtlich in  deutschen  Ländern  weniger  bekannt, 
theilweise  wörtliche  Anführung  verdient  Es  lautet 
in  seinen  hierhergehörigen  Hauptbestimmungen: 

Art.  1.  L'aneantissement  de  toutes  especes  de 
corporations  de  citoyens  du  meme  etat  et  profession 
eHarit  l'une  des  bases  fundamentales  de  la  Con- 
stitution francaise,  il  est  deTendu  de  les  retablir 
de  fait  sous  quelque  prttoxte  et  sous  quelque 
pretexte  et  sous  quelque  forme  que  ce  sott. 

Art.  2.  Les  citoyens  d'un  meme  <Stat  ou  pro- 
fession .  .  .  .  ne  pourront,  lorsqu'ils  se  trouveront 
ensemble.  se  nommer  president,  ni  syndics,  tenir 
des  registres.  prendre  des  arrfit&i  ou  deliberations, 
former  des  reglements  sur  leurs  pretendus  inte>ets 
coramuns. 

Art.  4.  Si,  contre  les  prineipes  de  la  liberte, 
et  de  la  Constitution,  des  citoyens  attach^s  aux 
meines  professions,  arts  et  metiers  prenaient  des 
deliberations  ou  faisaient  entre  eux  des  Conventions 
tendant  ii  refuser  de  concert  ou  ii  n  aecorder  qu'ii 
un  prix  determine  le  secours  de  leur  industrie  ou 
de  leurs  travaux,  lesdites  dtHiberations  ou  Con- 
ventions sont  declarees  incoustitutionelles,  atten- 
tatoires  ü  la  liberte  et  ä  la  declaration  des  droits 
de  l'homme  et  de  nul  effet:  ....  leurs  auteurs 
ou  instigateurs  seront  condamnes  par  le  tribunal 
de  police  de  la  commune  ;i  500  livres  d'amende 
chacun,  et  suspendus  pendant  un  an  de  l'exercice 
de  tous  droits  de  citoyens  actifs  .... 
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Die  wahre  Einsicht  iu  die  Bedeutung  dieses 
Decretes  erhält  man  aber  erst  durch  den  darüber 
von  Le  Chapelier  namens  des  Verfassungsausscbusses 
in  der  Assemblee  Constituante  erstatteten  Bericht. 
Er  sagt  dort:  .Sans  doute  il  doit  etre  permis  ä 
tous  les  citoyens  de  s'assembler;  mais  il  ne  doit 
pas  etre  permis  aux  citoyens  de  certaines  pro- 
feesions  de  s'assembler  pour  leurs  preteodus 
inte>ets  communs:  il  n'y  a  plus  de  corporation 
dans  l'Etat,  il  n'y  a  plus  que  l'interät  parti- 
culier  de  cbaque  individu  et  l'iuteret  general.  It 
n 'est  permis  ä  persoune  d'tnspirer  aux  citoyens 
uo  interet  intermediaire  et  de  les  separer  de  la 
chose  publique  par  un  esprit  de  corporation." 
Hier  ist  der  Grundgedanke  deutlich  zum  Ausdrucke 
gebracht.  Das  Volk  besteht  aus  einer  Menge  völlig 
zusammenhangloser  Individuen,  von  denen  jedes 
lediglich  sein  eigenes  Interesse  vertritt.  Ausser 
demselben  besteht  nur  das  allgemeine  Interesse, 
zu  dessen  Wahrung  der  Staat  berufen  ist  und  der 
um  jeden  Preis  zu  verhindern  hat,  dass  nicht  etwa 
corporative  Zwischeninteressen  sich  bilden  und  zu 
Einflnss  gelangen.  Das  merkwürdigste  an  der  ganzen 
Construction  ist  gewiss,  dass  es  Leute  gegeben  hat, 
die  sie  ernstlich  für  möglich  gehalten  haben. 

Auch  die  französische  Gesetzgebung  ist  trotz 
des  eben  ausgesprochenen  principiellen  Standpunktes 
nie  so  weit  gegangen,  die  societas  des  Privatrechtes 
einfach  für  unerlaubt  zu  erklären ;  wohl  aber  macht 
es  der  erwähnte  Standpunkt  begreiflich,  dass  trotz 
des  rein  privatrechtlichen  Charakters,  welcher  nach 
dem  Code  civil  dem  Arbeitsvertrage  beigelegt 
wurde,  die  Coalitionen  der  Arbeitgeber  und  Arbeiter 
verboten  blieben  und  in  den  Art.  414  bis  410  des 
Code  penal  mit  verhältnissmassig  harter  Strafe 
bedroht  wurden.  So  blieb  es  auch  bis  zum  Gesetze 
vom  25.  Mai  1864,  welches  die  bezeichneten  Ar- 
tikel des  Code  penal  aufhob.  Volle  Coalitionsfrei- 
beit,  namentlich  durch  Beseitigung  der  betreffenden 
Hindernisse  der  Vereinsgesetzgebung  ist  aber  in 
Prankreich  erst  infolge  des  Gesetzes  vom  21.  März 
1884  eingetreten. 

Die  andere,  gegen  die  Unternehmer  als  solche 
in  Betreff  der  Verabredungen  Ober  die  Höhe  der 
Preise  ihrer  Producte  gerichtete  Seite  des  Gesetzes 
vom  Jahre  1791  fand  ihre  Fortsetzung  in  der  un- 
heilvollen Gesetzgebung  des  Jahres  1793  über  das 
Accaparement  und  das  Maximum  und  gedieh  end- 
lich zu  definitiver  Gestalt  in  dem  nach  der  herr- 
schenden Meinung  in  der  französischen  Juris- 
pj-udenz  noch  derzeit  in  Geltung  stehenden 
Art  419  des  Code  peual,  der  namentlich  auch 


alle  jene  mit  öffentlicher  Strafe  bedroht:  „qui  par 
röunion  ou  coalition  entre  les  principaux  detenteurs 
de  la  memo  marcbandise  ou  denree,  tendant  it  ne 
pas  la  vendre,  ou  ä  ne  la  vendre  qu  a  un  certain 
prix  .  .  .  auront  opere*  la  hause  ou  la  baisse  des 
prix  des  denrees  ou  marchandises  ...  au  dessus 
ou  au  dessous  des  prix  qu'aurait  detenniues  la 
concurrence  naturelle  et  libre  du  commerce." 

Die  Gesetzgebungen  auderer  Staaten  sind 
in  ihrer  Haltung  gegenüber  der  Bildung  der  wirt- 
schaftlichen Organisationen,  namentlich  vonsocietäts- 
artigen  Verbänden  noch  weniger  zu  einer  prin- 
cipiellen Stellungnahme  gelaugt,  als  die  französische 
Gesetzgebung;  doch  finden  sich  auch  in  ihrem 
Bereiche  zahlreiche  Bestimmungen  in  den  an- 
gedeuteten beiden  Richtungen,  nämlich  einerseits 
in  Betreff  der  Coalitionen  der  Arbeitgeber  und 
Arbeiter  behufs  Einffussnahme  auf  die  Bedingungen 
des  Arbeitsvertrages  und  andererseits  in  Betreff 
der  Unteruehmerverbände  zur  Beeinflussung  der 
Production  uod  des  Preises  der  nöthigen  Lebens- 
mittel und  sonstigen  Waaren.  Die  Strafbestim- 
mungen der  ersteren  Art  sind  aber  überall  dem 
Grundsatze  der  Coalitionsfreibeit  gewichen  und  be- 
stehen, wie  ja  auch  in  Frankreich,  nicht  mehr  zu 
Hecht,*)  doch  wurde  mehrfach,  namentlich  im 
Deutschen  Reiche  und  in  Oeslerreich  die  privat- 
rechtliche Wirkungslosigkeit  der  betreffenden  unter 
Arbeitgebern  oder  Arbeitern  getroffenen  Verein- 
barungen ausgesprochen. 

Die  Bestimmungen  der  zweiten  Art,  welche 
in  früheren  Zeiten  infolge  des  Bestrebens  der 
Regierungen,  die  bei  der  damaligen  Beschränkung 
der  Märkte  leichter  zu  bewerkstelligende  Preis- 
steigerung der  Waaren,  insbesondere  aber  der 
notwendigen  Lebensmittel  zu  verhindern,  gleich- 
falls sehr  häufig  vorkamen  und  namentlich  die 
Aufspeicherung  solcher  Waaren  und  die  den  Preis 
derselben  beeinflussenden  Verabredungen  mit 
schwerer  Strafe  bedrohten,  sind  gleichfalls  grossen- 
tbeils  längst  von  dem  Lose  der  Aufhebung  ereilt 
worden.  Das  gemeine  deutsche  Strafrecht  halte  in 
dieser  Richtung  sogar  einen  besonderen  Ver- 
brechensbegriff ausgestaltet,  welcher  als  Mouo- 
polium  oder  als  Dardanariat  bezeichnet  wurde, 
und  von  welchem  der  durch  das  bereits  ange- 
führte Gesetz  vom  7.  April    1870  aufgehobene 

*)  8.  beispielsweise  §   152   der  Deutschen  Reichs- 
gewerl eordnung;  österreichische«  Gesetz,  vom  7.  April  1870, 
R.  G.  Bl.  Nr.  43.    Vgl.  »u  dieser  Frage  die  »ehr  uber- 
üiebtliche  Zusammenstellung  bei  Bünioger:  Die  Hentrafuiig 
|  des  Arbeitsvertragsbruches.  Tübingen  1*91. 

2I>» 
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§  479  des  österreichischen  Strafgesetzbuches  noch 
ein  Ueberrest  war.*)  In  der  Mehrzahl  der  neueren 
Strafgesetzbücher,  so  namentlich  im  deutschen 
Reichsstrafgesetzbuche  und  im  ungarischen  Straf- 
gesetzbuche, finden  sich  einschlägige  Strafdro- 
hungen nicht  mehr.  Dagegen  besteht  in  Frankreich 
noch  der  früher  angeführte  Art.  419  des  Code 
penal,  in  England  kann  es  zweifelhaft  sein,  ob  in 
einer  Verabredung  der  bezeichneten  Art  nicht 
etwa  der  strafbare  Tbatbestand  einer  conspiracy 
liege**)  und  in  Italien  können  die  Art.  293  und  326 
des  neuen  Strafgesetzbuches  vom  30.  Juni  1889, 
welche  die  Verbreitung  falscher  Nachrichten  und 
Oberhaupt  die  Anwendung  doloser  Mittel  zum 
Zwecke  der  Erhöhung  oder  Erniedrigung  des 
Waarenpreises  auf  einer  Börse  oder  auf  einem 
Markte,  sowie  zur  Herbeiführung  eines  Mangels 
und  der  Verteuerung  von  Lebensmitteln  mit 
Strafen  bedrohen,  immerbin  unter  Umstünden  viel- 
leicht auch  auf  solche  Verabredungen  Anwendung 
finden,  obwohl  dagegen  der  Umstand  spricht,  dass 
iu  diesen  Vorschriften,  weichen  offenbar  der  Art.  419 
des  Code  penal  zum  Vorbilde  gedient  hat,  gerade 
die  ausdrückliche  Anführung  der  röunioti  und 
coalition  als  strafbar  fehlt. 

Neben  der  allfälligen  strafrechtlichen  Ahndung 
der  bezeichneten  Verabredungen  kommt  aber  auch 
uoch  die  Frage  ihrer  Giltigkeit  vom  Standpunkte 
des  Privatrechtes  iu  Betracht  und  dabei  zeigt  es 
sieb,  dass  auf  solche  Vereinbarungen  von  den 
Richtern  der  verschiedenen  Staaten  nicht  selten 
die  im  vorigen  Abschnitte  erwähnten  Bestimmungen 
Ober  die  Nichtigkeit  unerlaubter,  beziehungsweise 
gegen  die  guten  Sitten  oder  gegen  die  öffentliche 
Ordnung  (die  public  policy)  verstossender  Verträge 
zur  Anwendung  gebracht  und  demzufolge  die  be- 
treffenden Verabredungen  unter  Umständen  als 
nichtig  erklärt  werden.***)  Wie  in  den  im  früheren 
Abschnitte  behandelten  Fällen  wird  es  sich  auch 
hier  stets  um  eine  nach  Berücksichtigung  aller  Um- 
stände des  einzelnen  Falles  und  der  Bedeutung 


*)  S  479  bestimmte,  das*  Verabredungen  von  Uewerbs- 
leuten,  am  den  Preis  einer  Waare  oder  einer  Arbeit  zum 
Nachtheile  de«  Publiaumn  tu  erhöhen  oder  zu  ihrem  eigenen 
Vortheile  herabzusetzen,  oder  um  Mangel  zu  verursachen, 
als  Übertretungen  zu  bettrafen  sind. 

**)  Stephen'« New Commentariet  on  the laws of  Euglsnd, 
Bd.  IV,  S.  274:  .The  offence  of  conspiracy  may  be  correctly 
described  as  a  coinbination  or  agreement  to  carry  into  effect 
a  purpoge  hurlful  to  some  indmdual,  or  to  particutar 
of  the  Community  or  to  the  public  at  large. 

«**)  Kohler.  J ,  Die  Ideale  im  Hecht,  S.  218  ff. 


und  Berechtigung  der  einander  widerstreitenden 
Interessen  zu  treffende  Einzelentscheidung  handeln. 
Auf  einem  besonderen  Standpunkte  befindet  sich 
in  dieser  Frage  die  österreichische  Gesetzgebung, 
da  durch  §  4  des  angeführten  Gesetzes  vom 

7.  April  1870  alle  Verabredungen  von  Gewerbs- 
leuten zu  dem  Zwecke,  um  den  Preis  einer  Waare 
zum  Nachtheile  des  Publicums  zu  erhöben,  ganz 
allgemein  als  rechtlich  wirkungslos  erklärt  werden. 

Eine  ausserordentliche  lebhafte  Entwicklung 
hat  die  bezügliche  Gesetzgebung  bekanntlich  auf 
dem  amerikanischen  Contineute.  und  zwar  in  den 
Vereinigten  Staaten  und  in  Canada  genommen, 
geleitet  von  dem  Bestreben  den  dort  in  besonders 
fühlbarer  Weise  hervorgetretenen  Uebelständen 
der  Unternebraerverbände  in  wirksamer  Weise 
entgegenzutreten.  Zu  diesem  Zwecke  bat  man  den 
Weg  der  Strafgesetzgebung  gewählt  und  insbe- 
sondere es  als  eine  strafbare  „conspiracy"  erklärt, 
wenti  zwei  oder  mehrere  Personen  Verabredungen 
treffeu  zur  Reguliruug  oder  Festsetzung  des 
Preises  irgend  eines  Artikels  oder  zur  quantitativen 
Bestimmung,  wie  viel  von  einem  Artikel  fabrizirt 
oder  verkauft  werden  soll.  Laut  des  von  Ernst 
Levy  v.  Halle  im  Jahre  1894  dem  Vereiu  für 
Socialpolitik  erstatteten  Gutachtens*)  sind  in  un- 
gefähr zwanzig  Staaten  und  fünf  Territorien  der 
Union  solche  Antitrustgesetze  erlassen  worden. 

Ueberblickt  man  nun  diese  verschiedenen 
gesetzlichen  Bestimmungen,  deren  Mittbei- 
lungen und  Inhaltsangabe  auf  das  Möglichste  be- 
schränkt wurde,  zumal  die  Literatur  über  Coalitionen 
und  Cartelle  eine  sehr  umfangreiche  geworden  ist  und 
das  tatsächliche  Gesetzgebungsmaterial  von  jedem 
Leser  leicht  ergänzt  werden  kann,  so  ist  nicht  zu 
verkennen,  dass  die  Haltung  des  Staates  gegenüber 
den  Verträgen  der  wirtschaftlichen  Organisation, 
seien  es  nun  solche,  welche  auf  der  Gleich- 
berechtigung der  Vertragsgenossen  beruhen,  oder 
eine  Unterordnung  des  einen  unter  den  anderen 
begründen  sollen,  nirgends  eine  principiell  ab- 
lehnende ist.  Bezüglich  der  letzteren  Kategorie, 
sowie  bezüglich  der  früher  erwähnten  dritten, 
welche  die  Vertretung  des  Subjectes  der  Wirt- 
schaft durch  eine  andere  Person  bezweckt,  fehlt 
es  Uberhaupt  an  einschränkenden  Vorschriften, 
wenn  man  nicht  etwa  als  indirect  beschränkend 
jene  Bestimmungen  hierher  rechnen  will,  wonach 
zur  Begründung  mancher  grossen  Unternehmungen, 

*)  Schriften  de*  Vereine»  für  Socialpolitik,  Bd.  «0, 

8.  «132. 
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z.  B.  von  Eisenbahnen,  von  Schiffabrtsunterneh- 
mungen,  von  Bergwerken,  Versicherungsanstalten 
u.  8.  w.  oder  von  gewissen  Unternehmungsformen, 
z.  B.  der  Actiengesellschaflen  Oberhaupt  (letzteres 
ist  bekanntlich  noch  in  Oesterreich  der  Fall)  viel- 
fach eine  besondere  staatliche  Bewilligung  erfor- 
derlich ist  und  daber  mittelbar  auch  die  Zulilssig- 
keit  der  Orgaoisiruog  des  zum  Betriebe  der  be- 
treffenden Unternehmung  erforderlichen  Privat- 
beamteukörpers  von  der  erwähnteu  staatlichen  Be- 
willigung bedingt  ist.  In  Betreff  der  erstgenannten 
Kategorie  von  Orgatiisationsverträge»  aber  müssen 
wir  conatatiren,  dass  in  dieser  Hinsiebt  manche 
Beschränkungen  bestehen,  welche  darauf  zurück- 
zuführen sind,  dass  diese  Vertrage  in  manchen 
Füllen  mit  Rücksicht  auf  den  Umfang  ihres  Geltungs- 
kreises und  auf  ihren  Inhalt  in  die  als  Grundlagen 
unserer  beutigen  wirtschaftlichen  Ordnung  aner- 
kannten Principien  der  Vertragsfreiheit  und  der 
freien  Concurrenz  allzu  tief  einzugreifen,  ja  zum 
Theile  den  Bestand  dieser  Principien  durch  ver- 
tragsmässige  Statuirung  künstlicher  Monopol- 
verhaltnisse gerade  zu  gefährden  scheinen.  Also 
auch  in  dieser  Richtung  besteht  nicht  eine  prin- 
cipiell  ablehnende  Haltung  des  Staates  gegen  die 
Organisationsverträge,  sondern  nur  eiue  Tendenz 
nach  Beschränkung  derselben  mit  Rücksicht  auf 
die  mit  dem  Bestände  gewisser  Arten  der  be- 
treffenden Organisationen  für  die  ersten  Grund- 
lagen unserer  Wirtschaftsordnung  verbundenen 
Gefahren. 

Nun  ist  aber  freilich  nicht  in  Abrede  zu  stellen, 
dass  diese  Tendenz  in  letzter  Zeit  im  Wachsen 
begriffen  ist,  wenngleich  mit  Ausnahme  der  früher 
erwähnten  amerikanischen  Gesetze  die  Spuren 
dieses  Wachstums  in  der  Gesetzgebung  noch 
nicht  zu  bemerken  sind.  Die  Zahl  und  die  Aus- 
dehnung der  Unlernebmerverbände  der  bezeich- 
neten Art  wird  aber  von  Tag  zu  Tag  grösser,  ihr 
Einfloss  auf  die  Gestaltung  des  ganzen  Verkehres 
und  namentlich  die  durch  sie  bewirkte  Beschränkung 
der  freien  Concurrenz  stets  umfangreicher,  damit 
aber  auch  die  mit  dieser  wirtschaftlichen  Er- 
scheinung verbundenen  Uebelstände  stets  fühl- 
barer und  daber  auch  der  Ruf  nach  Abhilfe  gegen 
diese  letzteren  stets  dringender.  Das  Verlangen 
nach  einer  sogenannten  energischen  Gesetzgebung 
gegen  die  Garteile  erfüllt  überall  die  Öffentliche 
Meinung  und  die  gesetzgebenden  Körper,  und  es 
steht  zu  erwarten,  dass  bald  der  Versuch  werde 
gemacht  werden,  die  Periode  der  Erbebungen 
und  Studien  abzuschliessen,  und  diesem  Verlangen 


durch  gesetzgeberische  Thaten  Ausdruck  zu  geben. 
Diese  allgemein  bekannte  Sachlage  lftsst  es  gewiss 
gerechtfertigt  erscheinen,  noch  die  Frage  aufzu- 
werfen, welche  Mittel  der  Gesetzgebung  in  der 
sogenannten  Cartellfrage  denn  eigentlich  zu  Gebote 
stehen. 

Dem  Gegenstande  meiner  Erörterungen  entspre- 
chend, glaube  ich  an  dieser  Stelle  von  der  Be- 
sprechung solcher  Maessregeln  gegen  die  Car- 
teile,  welche  nicht  dem  Rechtsgebiete  angehören, 
Umgang  nehmen  zu  dürfen.  Man  bat  in  dieser 
Beziehung  neben  der  Empfehlung  der  Bildung  von 
Gegencoalitionen  seitens  der  Consumenten  —  eine 
Maassregel,  welche  überhaupt  nicht  dem  Gebiete 
der  Gesetzgebung  angehört  —  namentlich  auf  die 
Bekämpfung  der  Cartelle  durch  eine  dauernde  oder 
vorübergehende  Aufhebung  oder  Herabsetzung  der 
zum  Schutze  der  cartellirten  Production  etwa  be- 
stehenden Einfuhrzölle,  sowie  auf  die  Verstaat- 
lichung der  Garteile,  also  auf  die  Umwandlung 
des  factischen  Cartellmonopoles  in  ein  gesetzliches 
Staatsmonopol  unter  gleichzeitiger  Expropriation 
der  Unternehmer  hingewiesen.  Diese  Vorschlage 
bewegen  sich  auf  volkswirthschaftlichem  Gebiete 
und  fallen  ausserhalb  des  Rahmens  meiner  Unter- 
suchung. Nur  so  viel  will  ich  in  Betreff  derselben 
bemerken,  dass  sie  von  ausserordentlicher  Trag- 
weite sind  und,  ganz  abgesehen  von  der  Frage 
ihrer  Rätblicbkeit  und  allgemeinen  Anwendbarkeit, 
wohl  noch  ganz  andere  Folgen  nach  sich  ziehen 
würden  als  die  angestrebte  Einschränkung  der 
Cartelle. 

Wenn  man  nun  aber,  abgesehen  von  den  er- 
wähnten Vorschlägen,  auf  dem  Standpunkte  steht, 
dass  bezüglich  der  Abwehr  der  durch  die  Cartelle 
hervorgerufenen  Uebelstände  auf  dem  Rechts- 
gebiete irgend  etwas  vorgekehrt  werden  solle  — 
und  das  ist  heutzutage  wohl  die  herrschende  An- 
sicht —  so  stehen  zu  diesem  Zwecke  drei  ver- 
schiedene Wege  offen.  Diese  will  ich  nunmehr 
noch  besprechen. 

Der  erste  und  naheliegendste  Weg  ist  die 
Nachahmung  der  neuen  amerikanischen  Gesetz- 
gebung, die  Repression  der  schädlichen  Cartelle 
durch  die  Strafgesetzgebung.  Die  Erfahrungen, 
welche  aus  den  bisherigen  praktischen  Versuchen 
sich  ergeben,  sind  freilich  nicht  sehr  ermunternd. 
In  Frankreich  hat  die  juristische  Interpretations- 
kunst den  Art.  419  des  Code  penal  zu  einem 
Hauptobjecte  ihrer  Thätigkeit  gemacht  und  ist 
dabei  zu  zahlreichen  Streitfragen  und  zum  Theile 
zu  wenig  befriedigenden  Resultaten  gelangt  So 
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wurde  aus  der  Bestimmung,  dass  der  mit  Strafe 
bedrohte  Verband  von  den  „principaux  deienteurs" 
einer  Waare  gebildet  sein  müsse,  gefolgert,  dass 
Waarenbesitzer,  auf  welche  nach  der  Sachlage 
das  hervorgehobene  Wort  keine  Anwendung  finde, 
sieb  nicht  dieser  strafbaren  Handlung  schuldig 
machen  können;  es  wurde  lange  darüber  gestritten, 
ob  unter  „marebandise  ou  denree"  auch  un- 
körperliche Leistungen,  namentlich  Transport- 
leistungen verstanden  werden  können;  es  wird 
sehr  lebhaft  erörtert,  woriü  der  dolus  bei  dieser 
strafbaren  Handlung  bestehe;  es  wird  begehrt, 
dass  der  Wille  der  Contrahenten  direct  darauf 
gerichtet  gewesen  sei,  ein  Steigen  oder  Sinken 
der  Waarenpreise  herbeizufahren,  welches  durch 
die  Wirkung  der  freien  Concurrenz  nicht  erfolgt 
wäre;  es  wird  aber  auch  uoch  der  Beweis  dafür 
verlangt,  dass  durch  die  Verabredung  ein  Steigen 
oder  Sinkeu  des  Waareopreises  in  der  That  ein- 
getreten sei  und  wird  der  aus  irgend  welcher 
Ursache  ohne  Wirkung  gebliebene  Versuch  als 
straflos  erklärt  u.  s.  w.  Die  praktischen  Wirkungen 
dieser  Gesetzesbestimmung  auf  die  Cartellbeweguog 
sind  daher  auch  im  Ganzen  gering  geblieben  und 
Menzel  macht  mit  Recht  darauf  aufmerksam,  dass 
der  Pariser  Appellhof  die  an  dem  berüchtigten 
Kupferring  betheiligten  Personen  von  der  üeber- 
tretung  des  Art.  419  —  und  zwar  zufolge  einer 
ganz  besonders  restrictiven  Interpretation,  da  näm- 
lich eine  ausdrückliche  Verabredung,  das  aufge- 
speicherte Kupfer  überhaupt  nicht  oder  nicht  unter 
einem  bestimmte!)  Preise  zu  verkaufen,  nicht  nach- 
gewiesen werden  konnte  —  freigesprochen  hat. 

Auch  die  durch  die  amerikanische  Strafgesetz- 
gebung erzielten  Resultate  scheinen  nichts  weniger 
als  den  gehegten  Erwartungen  zu  entsprechen. 
Ganz  abgesehen  von  der  uns  hier  nicht  näher  be- 
rührenden, nach  amerikanischem  Rechte  anregbaren 
Frage  der  Verfassungsmässigkeit  dieser  Gesetze 
leiden  dieselben,  wie  auch  von  amerikanischen 
Juristen  hervorgehoben  wird,  an  einer  mit  unsereu 
Begriffen  vom  Strafrechte  kaum  verträglichen  Un- 
bestimmtheit. In  dem  für  den  Staat  Illinois  er- 
lassenen Gesetze  vom  11.  Juni  1891  beispielsweise 
wird  für  strafbar  erklärt  die  Gründung,  der  Ein- 
tritt oder  der  Erwerb  der  Mitgliedschaft  von  irgend 
einem  „pool,  trust,  agreement,  combination,  con- 
federation  or  understanding".  um  den  Preis  irgend 
eines  Waaren-  oder  Bedürfnissartikels  zu  reguliren 
oder  festzusetzen,  oder  um  die  Menge  oder  Quan- 
tität irgend  eines  Artikels,  Gutes  oder  Waare, 
welche  in  diesem  Staate  verfertigt,  gegraben,  er-  I 
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zeugt  oder  verkauft  werden  soll,  festzusetzen  oder 
zu  beschränken.*)  Es  scheint  jedoch  diese  Gesetz- 
gebung immerhin  einen  Erfolg  gehabt  zu  habeu. 
Da  nämlich  einige  gerichtliche  Entscheidungen 
befürchten  lassen  mussten,  dass  die  Rechtspflege 
des  Landes  gegen  die  Oartelle  vorgehen  werde, 
so  gab  man  in  der  Form  nach  und  nun  wurden 
die  Cartelle  und  Trusts  in  grosse  Corporationen 
umgestaltet,  die  nicht  unter  die  gedachten  Gesetze 
fielen.  Ernst  v.  Halle  bemerkt  in  dieser  Hinsicht: 
.  Wir  haben  nun  das  merkwürdige  Schauspiel,  auf 
der  einen  Seite  werden   die  strengsten  Gesetze 
gegen  Trusts  und  Combinationen  eingebracht,  auf 
der  anderen  das  Corporationsgesetz  so  umgeformt, 
um  den  alten  Trusts  etc.  eine  Umwandlung  in 
neue  Formen  und  Weiterarbeiten  im  Staate  mög- 
lichst zu  erleichtern,  wie  man  denn  auch  in  der 
Steuergesetzgebung  fremden  Corporationen  freund- 
lich entgegenkommt."   Durch  diese  Umwandlung 
des  Verbandes  einer  Mehrzahl  von  Unternehmern 
in  eine  nach  aussen  als  einheitliche  Persönlich- 
keit erscheinende  Corporation  entgehen  die  Car- 
telle in  sehr  einfacher  Weise  den  Drohungen  der 
Strafgesetze,  welche  von  dem  Begriffe  der  con- 
spiraey  ausgehen.    Das  ist  geuau  derselbe  Stand- 
punkt, der  auch  die  französische  Jurisprudenz  in 
dieser  Frage  beherrscht,  und   den  Babled  dahin 
präcisirt,  dass  das  Delict  des  Art.  419  cit.  nicht 
einer  Handels-  oder  Finanzgesellschaft  imputirt 
werdeu  könne,  welche  für  sich  allein  künstliche 
Veränderungen  in  den  Preisen  zu  bewirken  bestrebt 
ist,  wenngleich  diese  Gesellschaft  den  grössten 
Theil  der  Erzeuger  oder  Besitzer  einer  Waare 
umfassen  könne.  Aber  ihre  individuellen  Personen 
verschwinden,  um  einer  einheitlichen  Persönlich- 
keit, nämlich  der  Gesellschaft,  Raum  zu  geben. 
Daher  fehlt  ein  zum  Delict  des  Art-  419  unent- 
behrliches Moment,  die  Mehrheit  der  Handelnden. 
Im  Wesen  der  Saehe  hat  sich  aber  natürlich  durch 
diese  Umwandlung  des  Trust  in  eine  Corporation 
nicht  das  Mindeste  geändert  und  Halle,  der  her- 
vorhebt, dass  diese  Umwandlung  sich  in  einem 
sehr  einfachen,  lediglich  formalen  Verfahren  voll- 
zog, erwähnt  ausdrücklich  des  Umstandes,  wie 
ihm  ein  früherer  Trustee,  jetziger  Verwaltungsrath, 
gesagt  habe,  dass  demselben  nicht  der  geringste 
Unterschied  in  seiner  jetzigen,  gegen  seine  frühere 
Stellung  bemerkbar  geworden  sei. 

Diese  Erfahrungen  lassen  mit  Bestimmtheit  die 
Überwiegenden  Bedenken  erkennen,  welche  dem 

*)  Schnfteu  dei  Vereines  för  Socialpolitik  a.  a.  0. 
8.  »222. 
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Versuche  einer  strafrechtlichen  Bekämpfung  der 
Uebelstände  der  Cartelle  sich  entgegenstellen.  Bei 
der  Einschlagung  dieses  Weges  ist  es  nftmlich  un- 
bedingt geboten,  möglichst  pracise  strafrechtliche 
Thatbestände  zu  formuliren,  um  nicht  in  den  Ver- 
kehr ein  allzu  grosses  Element  der  Unsicherheit 
hineinzutragen;  demungeachtet  werden  bei  der 
Vielgestaltigkeit  der  möglichen  Cartell Vereinba- 
rungen diese  Thatbestande  immer  noch  sehr  weit- 
gehend und  allgemein  sein  müssen,  um  nicht  von 
vornherein  den  ganzen  Versuch  als  einen  Schlag 
ins  Wasser  erscheinen  zu  lassen.  Andererseits 
ist  aber  trotz  aller  noch  so  umfassenden  Straf- 
drohungen die  Umgebung  der  betreffenden  Ge- 
setze durch  Bildung  förmlicher  Handelsgesell- 
schaften oder  societsätartiger  Corporationen  gar 
nicht  zu  vermeiden,  da  der  Ausschluss  der  Cou- 
currenz  unter  den  Tbeilnehmern  und  ihr  Zusammen- 
wirken zu  demselben  wirtschaftlichen  Zwecke 
zum  gesetzlich  anerkannten  Wesen  der  societas 
als  eines  Organisationsvertrages  gehört  und  man 
doch  nicht  die  Errichtung  einer  Handelsgesellschaft 
und  die  Gründung  einer  Corporation  als  solche 
mit  Strafe  bedrohen  kann.*)  Es  muss  an  dieser 
Stelle  aber  auch  noch  darauf  Gewicht  gelegt 
werden,  dass  von  berufenster  Seite**)  längst  darauf 
hingewiesen  wurde,  dass  die  Cartelle  wohl  viele 
Missstande  mit  sich  fahren  können,  dass  denselben 
aber  in  unseren  chaotischen,  vielfach  an  das 
Hobbes'scbe  bellum  omnium  contra  omnes  er- 
innernden Productions-  und  Verkehrsverbältnissen, 
namentlich  was  die  Regelung  der  Production  an- 
belangt, auch  eine  sehr  wohlthätige  Wirkung  zu- 
kommen könne,  so  dass  eben  alles,  gute  und 
schlechte  Wirkungen,  von  dem  Inhalte  der  ge- 
troffenen Verabredungen  und  den  bestehenden 
Productions-  und  Verkehrsverhältnissen  abhängt. 
Muss  aber  diese  Sachlage  als  zutreffend  anerkannt 
werden,  dann  ist  auch  klar,  dass  durch  die  not- 
wendigerweise allgemeinen  Strafbestimmungen 
gegen  die  Cartelle  das  Kiud  mit  dem  Bade  ver- 
schüttet wird. 

*)  Ob  man  bei  der  Gründung  einer  Corporation  xagleioh 
die  Annahme  de«  Abschlusses  eine«  Gesellscbaftsvertragee 
für  uötbig  erachtet  oder  nicht,  worüber  bekanntlich  Streit 
herrecht,  ist  für  die  hier  in  Rede  itehende  Frage  ohne 
Belang,  da  diese  Verschiedenheit  der  Ansichten  den  inneren 
Charakter  der  Corporation  als  eines  sooietätsartigen  Rechts- 
verhaltniMta  der  wirtschaftlichen  Organisation  nicht  berührt. 

**)  Kleinwächter,  Die  Cartelle,  Innsbruck  1888. 
Brentano,  Die  Ursachen  unserer  heutigen  socialen  Noth, 
Leiprig  1889;  Schriften  des  Vereines  für  Socialpolitik, 
Bd.  61. 
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Ein  zweiter  Weg  zur  Bekämpfung  der  hervor- 
getretenen Uebelstände führt  an f  dem  Gebiete  des 
Privatrechtes.  Wie  bereits  früher  hervorgehoben 
wurde,  steht  dieser  Weg,  nftmlich  die  civilrecbtlicbe 
Anfechtung  der  Cartelle  als  unerlaubter  oder  gegen 
die  öffentliche  Ordnung  verstossender  Vertrage 
wohl  überall  heute  schon  offen,  ja  in  Oesterreich 
sind  hierher  gehörige  Verabredungen  durch  das 
Gesetz  sogar  ausdrücklich  als  rechtlich  wirkungs- 
los erklärt  worden.  Von  einer  praktischen  Wirkung 
dieses  Anfechtungsrechtes  hört  man  aber  nur  ver- 
hftltnissmässig  wenig,  am  meisten  noch  in  Frank- 
reich und  Amerika:  als  österreichischer  Jurist  muss 
ich  gestehen,  dass  mir  ein  Erkenntniss  über  die 
Anwendung  des  §  4  des  Gesetzes  vom  7.  April 
1870  auf  Cartelle  noch  nicht  bekannt  geworden 
ist.  Diese  Erscheinung  bietet  übrigens  bei  n&herer 
Betrachtung  keinen  Anlass  zur  Verwunderung. 

Offenbar  sind  es  hauptsachlich  zwei  Umstände, 
welchen  es  zuzuschreiben  ist,  dass  die  Judicatur 
des  Civilrichters  in  Cartellsachen  verhältnissmässig 
so  selten  angerufen  wird.  In  erster  Linie  gewiss 
der  Umstand,  dass  die  Tbeilnehmer  an  der  Car- 
tellverabredung  nach  dem  gewöhnlichen  und  be- 
absichtigten Laufe  der  Dinge  in  der  Regel  keinen 
Anlass  haben,  die  Verabredung  anzufechten,  da 
nicht  sie  die  durch  dieselbe  Beschädigten  sind, 
dieselbe  vielmehr  ihren  gemeinsamen  Vortbeil  auf 
Kosten  der  ausserhalb  des  Cartells  stehenden 
Personen  verfolgt.  Dann  aber  in  jenen  Fällen,  in 
welchen  dennoch  einer  der  Vertragsgenossen  Ur- 
sache zur  Anfechtung  des  Cartells  haben  sollte, 
die  Gepflogenheit,  dass  sich  die  Mitglieder  hin- 
sichtlich der  Streitigkeiten  aus  solchen  Verträgen 
schon  im  Vertrage  selbst  einem  Schiedsgerichte 
unterwerfen,  zogleieb  auf  jede  Beschwerdeführung 
gegen  den  Schiedsspruch  verzichten  und  auf  diese 
Weise  die  staatliche  Gerichtsbarkeit  für  solche 
Streitigkeiten  ausschliessen. 

Nun  könnte  freilich  uach  beiden  Richtungen 
hin  unschwer  Abhilfe  geschaffen  werden.  In  letzterer 
Beziehung  hat  die  neue,  noeh  nicht  in  Wirksamkeit 
getretene  österreichische  Civilprocessgesetzgebung 
den  Weg  der  Abhilfe  in  radicaler  Weise  betreten. 
Dies  ist  nicht  so  sehr  durch  den  bereit«  in  Wirksam- 
keit stehenden  Art.  30  des  Einführungsgesetzes 
zur  Executionsordnung  vom  27.  Mai  1896,  R.  G.  Bl. 
Nr.  78,  geschehen,  laut  dessen  in  meritaler  Ueber- 
einstimmung  mit  dem  gleichfalls  schon  in  Kraft 
getretenen  Art.  23,  Z.  1  des  Einführungsgesetzes 
zur  Civilprocessordnung  vom  1.  August  1895, 
R.  G.  Bl.  Nr.  112,  die  auf  Grund  eines  Schieds- 
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sprucbes  bewilligte  Execution  eingestellt,  beziehungs- 
weise der  Schiedsvertrag  als  uogiltig  angefochten 
werden  kann,  wenn  der  Verpflichtete  den  Schieds- 
vertrag mit  Rücksicht  auf  die  von  Mitgliedern  eines 
Unternehmerverbandes  (Cartell)  getroffene  Verein- 
barung eingegangen  ist,  wonach  fQr  seine  gewerb- 
liche Prodaction  erforderliche  Stoffe,  Werkzeuge 
oder  sonstige  Hilfsmittel  im  inländischen  Verkehre 
nur  unter  der  Bedingung  veräussert  werden  sollen, 
dass  sich  der  Käufer  in  Ansehung  der  aus  dem 
Geschäfte  entspringenden  Streitigkeiten  dem  Spruche 
eines  Schiedsgerichtes  unterwerfe  —  denn  dies  ist 
nur  eine  ganz  specielle,  offenbar  durch  gewisse 
praktisch  vorgekommene  Uebergriffe  eines  Cartells 
hervorgerufene  und  gewiss  auch  ganz  gerechtfertigte 
Bestimmung.  Von  ungleich  grösserer  Wichtigkeit 
ist  aber  die  Vorschrift  des  §  595,  Z.  6  der  Civil- 
processordnung,  welche  in  Betreff  der  Börseschieds- 
gerichte in  Gem&ssheit  des  Art.  25  des  Einführangs- 
gesetzes  sogar  bereits  in  Wirksamkeit  getreten  ist, 
wonach  ein  Schiedsspruch  ganz  allgemein  wirkungs- 
los ist  und  als  solcher  angefochten  werden  kann, 
wenn  er  gegen  zwingende  Rechtevorschriften  ver- 
stÖ8st  Ihre  sacbgemässe  Ergänzung  findet  diese 
Vorschrift  in  §  598,  welchem  gemäss  auf  die 
Anwendung  der  Bestimmungen  des  §  595  von  den 
Parteien  weder  im  Schiedsverträge,  noch  im  Wege 
einer  anderen  Vereinbarung  verzichtet  werden  kann. 
Nachdem  nun  zu  den  zwingenden  Rechtsvorschriften 
unzweifelhaft  die  Vorschrift  des  §  878  des  bürger- 
lichen Gesetzbuches,  wonach  alles,  was  unerlaubt 
ist,  kein  Gegenstand  eines  giltigen  Vertrages  werden 
kann,  sowie  der  §  4  des  Gesetzes  vom  7.  April 
1870  gehören,  so  folgt  daraus  unmittelbar  die 
Anfechtbarkeit  der  zur  Verwirklichung  cartell- 
m  assiger  Verpflichtungen  ergangenen  Schieds- 
sprüche, sofern  sich  die  betreffenden  Cartellverträge 
im  Sinne  der  berufenen  Gesetze  als  unerlaubt  dar- 
stellen. Damit  ist  das  zweite  der  angefahrten 
Hindernisse  wohl  gründlich  beseitigt  und  es  bleibt 
nur  abzuwarten,  ob  auch  andere  Gesetzgebungen 
das  Beispiel  der  österreichischen  Civilprocessordnung 
befolgen  werden. 

In  ersterer  Hinsicht  aber  müsste  man  sich  mit 
dem  Gedanken  befreunden,  die  Berechtigung  zur 
civilrecbtjichen  Anfechtung  eines  solch eu  dem 
gemeinen  Besten  schädlichen  Cartelles  nicht  bloss 
den  Mitgliedern  desselben  vorzubehalten,  sondern 
auch  dritte  Personen,  etwa  nach  Analogie  der 
römisch-rechtlichen  actiones  populäres,  oder  unseren 
heutigen  Anschauungen  entsprechender,  ein  öffent- 
liches Organ  hierzu  zu  ermächtigen.  Aus  der  be- 


reite wiederholt  angeführten  Darstellung  Ernst 
v.  Hall  es  ist  zu  entnehmen,  dass  dieser  Vorgang 
nach  beiden  Richtungen  in  den  Vereinigten 
Staaten  Amerikas  etwas  regelmässig  Vorkommen- 
des ist.  Eine  dritte  Person,  welche  sich  durch  das 
Cartell  als  benachteiligt  erachtet,  oder  der  attorney 
general  eines  Staates  als  öffentlicher  Ankläger 
treten  klagbar  mit  dem  Begehren  auf,  dass  die 
betreffende  Vereinigung  von  dem  Gerichte  als  un- 
gesetzlich erklärt  und  unter  Strafandrohung  zur 
Auflösung  verhalten  werde.  Gewiss  wird  nur  bei 
der  Anregung  eiuer  Nachahmung  dieses  Gedankens 
jeden  in  der  Schule  unseres  contioentalen  Civil- 
processes  erzogenen  Juristen  ein  leiser  Schauder 
befallen,  aber  endlich  kann  man  es  doch  eigentlich 
nicht  als  ungereimt  ansehen,  wenn  gegenüber  einem 
Vertrage,  welchen  als  gegen  die  öffentliche  Ordnung, 
gegen  die  public  policy,  verstossend,  das  Civilrecht 
selbst  als  ungiltig  erklärt,  auch  ein  öffentliches 
Organ  zur  Erhebung  der  durch  das  öffentliche 
Interesse  als  notbwendig  erkannten  Anfechtungs- 
klage berechtigt  erklärt  wird.  Vom  Standpunkte 
des  unbefangenen  Beobachters  rouss  eher  der 
Mangel  eines  solchen  Öffentlichen  Anfechtungs- 
organes  als  ungereimt  erachtet  werden.  Auf  diesem 
Wege  könnte  aber  gewiss  auch  das  erste  der  an- 
geführten Hindernisse  ohne  besondere  Schwierig- 
keit überwunden  werden. 

Dennoch  aber  dürfte,  selbst  wenn  in  der  an- 
gegebenen Weise  vorgegangen  wird,  auf  dem  Ge- 
biete des  Civilrechtes  durch  die  Thätigkeit  der 
Givilgericbte  kaum  das  erwünschte  Resultat  zu  er- 
reichen sein.  Freilich  bedarf  es  —  uod  das  ist 
eine  grosse  Erleichterung  —  bei  der  Bekämpfung 
der  üebelst&nde  der  Cartelle  auf  privatrecbtlicbem 
Gebiete  nicht  der  Formulirung  besonderer  That- 
bestände,  was  auf  dem  Gebiete  des  Strafrechtes 
sich  als  ein  kaum  zu  Oberwindendes  Hindernis« 
herausgestellt  hat.  Die  Judicatur  der  Civilgerichte 
vollzieht  sich  auch  hier,  gerade  wie  gegenüber 
den  im  vorigen  Abschnitte  besprochenen  Con- 
currenzclauseln,  von  Fall  zu  Fall  durch  Sub- 
sumirung  der  jeweils  vorliegenden  concreten  Ver- 
bältnisse unter  die  allgemeinen  Gesichtspunkte  der 
Unerlaubtheit,  der  Verletzung  der  guten  Sitten 
oder  der  öffentlichen  Ordnung  (beziehungweise  der 
public  policy).  Aber  die  tbatsächlicben  Voraus- 
setzungen sind  in  den  beiden  Kategorien  von 
Fällen  grundverschieden.  Während  es  sich  bei 
dem  Erkenntnisse  Ober  den  Rechtsbestand  einer 
gewöhnlichen  Concurrenzclausel  um  die  Abwägung 
von  leicht  übersehbaren  Privatinteressen  einzelner 
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Recbtssubjecte  und  um  deren  Beurteilung  vom 
Standpunkte  der  Sittlichkeit  und  der  staatlichen 
Ordnung  handelt,  kommen  hier  die  allerschwierigsten 
und  complicirtesten  Verbältnisse  der  Volkswirt- 
schaft und  die  Verträglichkeit  grosser  wirthscbaft- 
licber  Organisationen  mit  der  bestehenden  wirt- 
schaftlichen Ordnung  in  Betracht.  Die  Anwendung 
der  mehrerwäbnten  civilrecbtlicben  Vorschriften 
Ober  die  Ungiltigkeit  von  Verträgen  auf  volks- 
wirtschaftliche Fragen  von  solcher  Bedeutung 
ist  mit  grossen  Schwierigkeiten  verbunden  und 
man  darf  wohl  mit  Grund  annehmen,  dass  der 
Apparat  des  Givilprocesses,  Civilgerichte  und  Ad- 
vocaten,  kaum  als  das  richtige  Organ  zur  Lösung 
ihm  so  ferne  liegender,  eminent  volkswirtschaft- 
licher Fragen  sich  erweisen  würde. 

Diese  Erwägung  fahrt  von  selbst  auf  den 
möglichen  dritten  Weg  zur  Bekämpfung  der 
MissstäDde  der  Oartelle  und  dieser  befindet  sich 
auf  dem  Gebiete  des  Verwaltungsrechtes. 

In  seinem  bereits  mehrfach  citirten  Gutachten 
hat  Menzel  auf  diesen  Weg  hingewiesen  und  den- 
selben unter  Beifügung  einiger  näherer  Durch- 
führungsmodalitäten empfohlen.*)  Er  macht  vor 
allem  mit  Recht  darauf  aufmerksam,  dass  die 
erste  Voraussetzung  einer  verwaltutigsrechtlichen 
Regelung  der  Cartelle  darin  bestehe,  dass  die 
Staatsverwaltung  zur  Kenntuiss  der  bestehenden 
Unternehmerverbände  gelangt  und  dass  deshalb, 
weun  auch  von  einer  obligatorischen  Publication 
aller  Garteilverbindungen  vorerst  abgesehen  werden 
könnte,  doch  zum  mindesten  alle  Unternehmer, 
welche  solche  Verbindungen  eingeben  oder  fortsetzen, 
zu  verpflichten  wären,  auf  Verlangen  der  Staats- 
verwaltung Ober  alle  entscheidenden  Thatsachen 
bestimmten  amtlichen  Organen  wahrheitsgetreue 
Auskunft  zu  geben,  wobei  die  Verweigerung  der 
Aussage  und  die  Erstattung  unrichtiger  Angaben 
mit  Strafe  zu  bedroheu  wäre. 

An  diese  erste  Voraussetzung  einer  verwaltungs- 
rechtlichen Regelung  des  Cartellwesens  aber  müsste 
sieb,  wenn  dieser  Weg  überhaupt  mit  einiger 
Aussiebt  auf  Erfolg  betreten  werden  soll,  meines 
Eracbtens  eine  zweite  reihen,  nämlich  —  analog 
den  richterlichen  Befugnissen  bei  der  Entscheidung 
über  unerlaubte  Vertrüge  —  das  Recht  der  Staats- 
verwaltung zur  gänzlichen  oder  theil weisen  Annul- 
lirung  jedes  einzelnen  Cartelles,  in  welcher  Form 
immer  dasselbe  bestehen  möge,  ob  als  einfache 
Verabredung,  als  förmliche  Gesellschaft  oder  als 


*)  Mensel  a.  a.  0.  S.  43  ff. 

X. 


Corporation,  und  zu  dem  entsprechenden  Verbote 
des  ferneren  Bestandes  desselben,  beziehungsweise 
die  Berechtigung  der  Staatsverwaltung  unter  der 
Sanction  sonstiger  Annullirung  bestimmte  Ab- 
änderungen der  CartellsvereinbaruDgen  im  öffent- 
lichen Interesse  zu  begehren. 

Andere  weniger  weit  reichende  Mittel  auf 
diesem  Gebiete,  wie  z.  B.  die  Befugniss  der 
Staatsverwaltung  zur  Publication  des  lohaltes  eines 
Cartells  oder  die  Vorschrift,  dass  Cartelle  — 
namentlich,  wie  Menzel  meint,  organisirte  Cartelle, 
wobei  ich  befürchte,  dass  die  Unterscheidung 
zwischen  organisirten  und  nicht  organisirtenCartellen 
eine  recht  schwierige  und  willkürliche  sein  werde 
—  genötigt  seien,  sich  als  förmliche  Vereine, 
also  als  Corporationen  zu  constituiren,  scheinen 
mir  weniger  praktischen  Erfolg  zu  versprechen, 
zumal  die  Scheu  vor  der  Oeffentlichkeit  seitens 
cartellirter  Unternehmer,  wie  die  betreffenden 
Zeitungsnotizen  über  die  einzelnen  Cartelle  zeigen, 
von  Tag  zu  Tag  geringer  wird,  und  auch  nicht 
organisirte  Cartelle,  wie  z.  B.  die  auf  grossen 
Märkten  in  Betreff  notwendiger  Lebensmittel 
häufig  vorkommenden  Cartelle  sehr  lange  dauern 
und  sehr  bedenkliche  Folgen  nach  sich  ziehen 
können. 

Auch  die  Einführung  des  Concessionszwanges 
für  Cartelle  oder  eines  Anmeldezwanges  bei 
Gründung  derselben  in  Verbindung  mit  einem  an 
eine  bestimmte  Frist  gebundenen  Untersagunga- 
reebte  der  Regierung  scheinen  wenig  empfehlens- 
wert, einerseits  weil  es,  wie  schon  früher  be- 
merkt, sehr  schwierig  ist,  den  Begriff  eines  Car- 
telles mit  derartiger  Bestimmtheit  festzustellen, 
dass  im  einzelnen  Falle  von  vornherein  klar  ist, 
ob  eine  gewisse  Vereinbarung  als  Cartell  der  Con- 
cessionirung  bedürfe  oder  anzumelden  sei,  und  be- 
fürchtet werden  müsste,  dass  die  Regierung  mit 
einer  Menge  von  Verabredungen  befasst  werden 
würde,  welche  gar  nicht  als  Cartelle  anzusehen 
sind  oder  doch  als  solche  gar  keine  irgendwie  in 
Betracht  kommende  volkswirtschaftliche  Bedeutung 
besitzen,  wozu  noch  der  Umstand  kommt,  dass 
speciell  der  Concessionszwang  auf  diesem  Gebiete 
durch  die  mit  demselben  notwendig  verbundeneu 
Verzögerungen  die  freie  Bewegung  der  Unter- 
nehmer sehr  behindern  müsste,  andererseits  aber 
im  Hinblicke  darauf,  dass  die  Folgen  eines  Car- 
tells für  den  Verkehr  und  die  freie  Concurrenz 
sich  sofort  bei  der  Gründung  desselben  durchaus 
nicht  immer  auch  nur  annähernd  voraussehen 
lassen,  dieselben  auch  durch  Aenderung  der  Pro- 
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ductioDs-,  Verkehrs-  und  Consumtionsverbältnisse 
w&hreDd  des  Bestandes  des  Gartells  eine  voll- 
kommeoe  Umwandlung  erleiden  können,  so  dass 
durch  den  Bestand  des  Concessions-  oder  An- 
meldungszwanges für  sich  allein  auch  gar  keine 
Garantie  für  die  Abwehr  der  mit  dem  Cartellwesen 
verbundenen  Uebelstände  gegeben  wäre. 

Von  grosser  Wichtigkeit  wäre  selbstverständ- 
lich die  Frage,  welcher  Behörde  die  Ausübung  des 
früher  erwähnten  Annullirungs-,  beziehungsweise 
Verboterechtes  übertragen  werden  könnte.  Ich 
habe  an  anderer  Stelle  bereite  darauf  hingewiesen, 
dass  es  bei  vorliegender  Unmöglichkeit  für  beruf- 
liche Neuorganisationen,  als  welche  sich  ja  die 
Gartelle  darstellen,  ausreichende  Normativbestim- 
mungen im  Wege  der  Gesetzgebung  aufzustellen, 
erforderlich  werden  könne,  einer  hohen,  mit  allen 
Mitteln  zu  genauester  Information  auszustattenden 
unabhängigen  staatlichen  Behörde  die  Ent- 
scheidung über  die  Zulässigkeit  gewisser 


Gattungen  dieser  Neuorganisationen  zu 
Obertragen.  Ich  dachte  bei  diesem  Satze  ins- 
besondere an  die  Cartelle.  Vielleicht  wäre  es 
rathsam,  eine  solche  Behörde  nach  Art  eines 
Gerichtshofes  zusammenzusetzen  oder  einen 
hohen  Gerichtehof  unter  Beiziehuog  sachver- 
ständiger Beisitzer  mit  diesen  Functionen  zu 
betrauen  und  das  Verfahren  von  dieser  Behörde 
contradictorisch  zu  gestalten,  in  welchem  Falle 
die  Antragstellung  und  die  Vertretung  des  all- 
gemeinen Interesses  einem  besonderen  Organe,  einer 
Art  von  Cartellstaatsanwalt  zu  übertragen  wäre, 
welcher  dann  auch  mit  der  Ausübung  des  früher 
erwähnten  staatlichen  Rechtes  zur  Anforderung 
von  Auskünften  beauftragt  werden  könnte.  Der 
Apparat  wäre  nicht  zu  gross  und  zu  umständlich 
in  einer  Frage,  von  der  die  Gestaltung  der  volks- 
wirtschaftlichen Organisation  in  naher  Zukunft  zum 
sehr  grossen  Theile  abhängen  dürfte. 


Verstaatlichung  der  schweizerischen  Eisenbahnen. 


Eine  Botschaft  des  Bundesrates  vom  25.  März 
bildet  die  umfangreiche  Begründung  des  Antrages 
auf  Ankündigung  des  concessionsgemässen  Rück- 
kaufes gegenüber  den  fünf  Hauptbahnen,  sowie  für 
den  Gesetzentwurf,  betreffend  den  Erwerb  und 
Betrieb  dieser  Eisenbahnen.  Aus  diesem  Entwürfe 
erwähnen  wir,  dass  nach  Art.  1  diejenigen  Bahnen 
erworben  werden  sollen,  „deren  Erwerb  ohne  nn- 
verhältnissmässige  Opfer  erreichbar  ist".  Nach 
Art  2  soll  der  Erwerb  „auf  dem  Wege  des  Rück- 
kaufes gemäss  den  Bestimmungen  der  Bundesgesetz- 
gebung und  der  Concessionen"  stattfinden.  Für  die 
Nordostbabn  ist  Weglassung  derjenigen  Linien  vor- 
behalten, deren  Erwerb  nur  mit  unverhältniss- 
mässigen  Opfern  möglich  und  deren  Besitz  nicht 
zu  einem  rationellen  Betriebe  der  Bundesbahnen 
unentbehrlich  ist  Zugleich  soll  der  Bundesrath 
ermächtigt  werden,  „mit  Zustimmung  der  Bundes- 
versammlung den  Erwerb  der  genannten  Bahnen 
unter  Festhaltung  der  angegebenen  Grundlage  für 
die  Bestimmung  des  Rückkaufspreises  auch  auf  dem 
Wege  des  freihändigen  Kaufes  vorzunehmen".  Im 
Uebrigen  ist  aus  dem  Entwürfe  hervorzuheben, 
dass  die  für  den  Rückkauf  auszugebenden  Anlehens- 
titel  binnen  längstens  60  Jahren  zu  amortisiren 
sind,  dass  die  Verwaltung  der  Bundesbahnen  ge- 


sonderte Verrechnung  aufstellen,  dass  die  Ueber- 
schüsse  (nach  dem  Dienste  der  Eisenbahnschnld) 
ausschliesslich  für  die  Bundesbahnen,  sowie  für 
Hebung  und  Erleichterung  des  Verkehres  verwendet 
werden  sollen,  auch  dass  sie  von  allen  Steuern 
befreit  bleiben.  Die  Verwaltung  geschieht  unter 
der  Oberaufsicht  durch  die  Bundesversammlung. 
Mitwirken  soll  ein  Eisenbahnrath,  zu  dem  die  Gan- 
tone auf  je  50.000  Einwohner  je  1  Mitglied  be- 
zeichnen, ferner  ein  Verwaltungsrath,  in  welchen 
die  Bundesversammlung  und  der  Eisenbahnrath 
je  11,  der  Bundesrath  17  Mitglieder  auf  je  drei 
Jahre  ernennen,  endlich  die  vom  Bundesratbe  auf 
je  sechs  Jahre  mit  5  bis  7  Mitgliedern  zu  bestel- 
lende Generaldirection,  deren  Sitz  Bern  sein  soll. 

Die  Botschaft  zeigt  hierzu  in  ihrem  Abschnitte  I, 
wie  erstmals  auf  dem  1.  Mai  1883  der  concessions- 
gemässe  Rückkauf  möglich  war,  aber  unterblieb-, 
wie  dann  1887/88  die  Verstaatlichung  der  Nord- 
ostbahn ohne  Erfolg  eingeleitet  wurde;  wie  1890 
der  Ankauf  von  Prioritätsactien  der  Jura-Simplon- 
bahn  geschab;  endlich  wie  1891  der  Ankauf  von 
Actien  der  Centraibahn  undurchgefübrt  blieb.  Der 
Abschnitt  II  legt  die  grundsätzlichen  Vorzüge  für 
das  Staatsbabnsystera  dar;  wir  erwähnen  hieraus 
zu   unsereu   bisherigen   Mittbeilungen,    dass  zur 
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Tilgung  des  Anlagecapitales  bis  1962  nur  */»  bis 
3/i  Procent  vom  Ankaufspreise  erforderlich  sein 
werden.  Die  Botschaft  führt  lebhafte  Klage  über 
den  Eintiuss  ausländischen  Capitales  in  den  Privat- 
bahnen. Von  Interesse  erscheint  eine  Aufstellung, 
wie  die  Actien  auf  inländischen  und  auf  ausländi- 
schen Besitz  sich  vertbeilen.  Hiernach  sind  ein- 
getragen: Von  den  Actien  der  Jura-Simploubahn 
147.844  StQck  schweizerische  (einschliesslich  77.090 
staatliche)  und  33.326  ausländische;  bei  der  Nord- 
ostbabn  31.427  schweizerische  und  37.100  aus- 
ländische; bei  der  Centralbabn  14.050 schweizerische 
und  20.414  ausländische;  bei  der  Gotthardbaho 
nur  1347  schweizerische  uod  26.347  ausländische; 
bei  den  Vereinigten  Schweizer  Bahnen  20.818 
schweizerische  und  8082  ausländische. 

Nachdem  Abschnitt  III  dargelegt  hat,  dass  der 
concessionsgemässe  Rückkauf  ohne  Verfassungs- 
revision  zulässig  sei,  kommt  Abschnitt  IV  zu  der 
wohl  meist  beachteten  Frage,  wie  die  „Berechnung 
der  zu  bezahlenden  Entschädigungen"  sich  stellt. 
Von  diesen  Ausführungen  heben  wir  hervor,  dass 
die  Rückkaufsabfindung,  wie  bekannt,  deu  capitali- 
sirten  Reinertrag  betragen  soll,  aber  mindestens 
das  Anlagecapital.  Die  Botschaft  nimmt  an,  dass 
bei  der  Centraibahn,  den  Vereinigten  Schweizer 
Bahnen  und  der  Gotthardbabn  der  Rückkauf  nach 
dem  Ertragswerthe  sich  vollziehen  wird,  bei  Jura- 
Simplon,  Nordost  und  der  kleinen  Woblen-Brem- 
garteu  nach  dem  Anlageeapitale.  Für  die  Nordost- 
bahn stellt  sie  ihre  Berechnung  auf  das  Gesamrat- 
netz,  weil  „es  als  unannehmbar  erscheint'',  dass 
der  Bund  für  die  guten  Linien  den  25fachen  Rein- 
ertrag, für  die  minderwerthigen  die  Anlagekosten 
als  Kaufpreis  bezahlen  soll.  Wie  der  Bundesrath 
dazu  gekommen  ist,  die  nach  seiner  Meinung  zu 
zahlende  Abfindung  für  alle  Bahnen  so  viel  niedriger 
anzusetzen,  als  bisher  aus  deu  Abschlüssen  und 
aus  der  Actienbewerthung  sich  ergab,  das  erklärt 
sich  aus  seiner  Ansiebt,  sowohl  der  Reinertrag 
wie  das  Anlagecapital  seien  nach  den  Grundsätzen 
zu  bemessen,  welche  die  Botschaft  aus  dem  neuen 
Rechnungsgesetze  ableitet.  Bei  deu  Riickkaufspreisen 
seien  nämlich  ausser  dem  Abzüge  der  Subventionen 
au  Erneuerung^-  und  Reservefonds  auch  die  son- 
stigen Vergütungen  für  mangelhaften  Zustand  der 
Anlage  und  Betriebsmaterial  zu  beachten.  Das 
Anlagecapital  sei  auf  das  Ende  der  zehnjährigen 
Rechnung8pericde  zu  bemessen;  aber  da  die  Bahn 
mit  Zubehör  „in  vollkommen  befriedigendem  Zu- 
stande" abzutreten  ist,  so  müsse  sie  auf  jenen  Zeit- 
punkt (1903,  beziehung>weise  1909)  qualitativ  und 


quantitativ  den  Anforderungen  des  Verkehres  und 
der  Betriebssicherheit  genügen.  Gestützt  hierauf 
werde  der  Bund  die  Ausführung  verschiedener 
Ergänzungsarbeiten,  wie  Bahnhofserweiterungen, 
Anlage  von  Doppelgeleisen  u.  s.  w.  oder  eine  Ver- 
mehrung des  Betriebsmateriales  zu  verlangen  haben. 
Eine  Grenze  hiefür  will  die  Botschaft  nur  da  an- 
erkennen, wo  die  hieraus  resultirenden  Abzüge 
vom  capitalisirten  Reinertrage  die  Abfindung  noch 
unter  den  Anlagewerth  berabdrücken  würdeo.  Für 
deu  Reinertrag  will  der  Bundesrath  weder  die 
Betriebsrechnung  noch  das  Gewinn-  und  Verlust- 
conto  gelten  lassen,  sondern  nur  den  wirklichen 
Ertrag  ans  dem  Transportgeschäft  erst  nach  den 
von  ihr  beanspruchten  Rücklagen  u.  s.  w.,  nach- 
dem diese  Rücklagen  auch  für  das  ganze  Jahrzehnt 
nachträglieh  auf  die  beanspruchte  Höhe  gebracht 
sind.  Die  Botschaft  nimmt  hierbei  an,  der  Bund 
dürfe  als  Rückkäufer  verlangen,  dass  ihm  nicht 
Objecto  übergeben  werden,  die  „zu  einem  grossen 
Theiie  abgenützt  und  daher  miuderwertbig"  seien. 
Während  die  Gesellschaften  bisher  ihre  Erneue- 
rungsfonds nur  so  hoch  hielten,  um  die  Ausgaben 
für  Erneuerungen  daraus  zu  bestreiten,  will  der 
Bundesratb,  wenn  z.  B.  Geleise  mit  Haltbarkeit 
von  20  Jahren  bereits  15  Jahre  in  Betrieb  sind, 
annähernd  50  Procent  vom  Nennwerth  als  Ab- 
nützung behandeln.  Hierin  wird  hauptsächlich  der 
Streit  wurzeln,  der  zwischen  Bund  und  Privat- 
bahnen zu  erwarten  steht  und  dessen  Erledigung, 
wenn  sie  nicht  auf  gütlichem  Wege  erfolgen  kann, 
durch  das  Bundesgericht  zu  geschehen  haben  wird. 

Wir  reproduciren  unten  aus  dem  statistischen 
Material  die  Beilage  XI  als  die  übersichtlichste. 
Der  lohalt  erklärt  sich  von  selbst;  wir  bemerken 
nur,  dass  der  Bundesrath  hiernach  vou  deu  durch 
ihn  selbst  berechneten  Rockkaufsentschädigungen 
etwa  7455  Millionen  Francs  als  „Abzüge  für 
Materialminderwerth  der  Rückkaufsobjecte"  gekürzt 
und  auf  die  einzelneu  Bahnen  vertheilt  hat,  ohne 
jeden  näheren  Nachweis,  wie  er  zu  dieser  Summe 
gelangte;  er  versichert,  dies  sei  nur  der  Minder- 
werth von  Oberbau  und  Betriebsmaterial,  während 
Abzüge  für  Minderwerth  auf  Unterbau,  Hochbau 
u.  s.  w.  noch  vorzubehalten  seien.  Ebenso  wenig 
wird  im  Einzelnen  dargelegt,  wie  aus  diesen  Rück- 
kaufsbeträgen noch  weit  niedrigere  Quoten  als 
„Liquidationsbetreffuiss"  herausgerechnet  werden. 
Nur  aus  dem  Text  der  betreffenden  Tabelle  er- 
giebt  sich,  dass  z.  B.  bei  der  Nordostbahn  von 
244-43  Millionen  Francs  Rückkaufsbetrag  nach 
Abzug  der  Anleihen  als  „Liquidationebetrefrniss" 
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verblieben  83*11  Millionen  Francs,  aber  dies  „mit 
Ein8chlu88  der  ungetilgten  Verluste,  beziehungs- 
weise der  Betrage,  welche  zu  Dividendezablungen 
statt  ku  Amortisationen  verweudet  worden  sind". 
Als  wirkliches  „Liquidationsbetreffuiss",  also  ohne 
jene  Beträge,  die  der  Bundesratb  als  unberechtigte 
Verwendung  ansieht,  giebt  die  Tabelle  auch  hier 
ohne  jeden  näheren  Nachweis,  nur  noch  54*15  Mil- 
lionen Francs  an,  was  auf  jede  Actie  allerdings 
nur  338*42  Millionen  Francs  oder  67*68  Procent 
ausmachen  würde.  Auf  diese  Weise  ist  der  Bundes- 
rath zu  Abzügen  gelangt,  die  schwerlich  er  selbst 
als  durchführbare  ansieht.  Auch  untereinander 
stimmen  die  Ziffern  nicht  völlig  Qberein.  Für  alle 
fünf  Bahnen  zusammen  berechnet  der  Bundesrath 
die  Rückkaufsentachädigungen  in  Beilage  XI  mit 
964*38  Millionen  Francs.  Abzüglich  der  von  ihm 
Air  Ende  1895  aufgeführten  Anleihen  mit  606  82 


Millionen  Francs  würden  als  „Liquidationsbetreffhiss" 
nur  357*56  Millionen  Francs  für  die  Actionftre 
bleiben.  Den  Anlebensstand  für  1903  nimmt  die 
Botschaft  mit  677*76  Millionen  Francs  in  Aussiebt, 
das  würde  also  den  Actionären  noch  weniger 
übrig  lassen.  Aber  in  Beilage  XV  wird  das  „Li- 
quidationsbetreffniss"  mit  386*  12  Millionen  Francs 
beziffert,  als  reiner  Liquidationsertrag  sollen  dann 
|  allerdings  nur  283*95  Millionen  Francs  für  die 
Actionflre  bleiben.  Mit  anderen  Worten,  ron  den 
Rückkaufsentschfidigungen,  die  der  Bund  selbst  als 
berechtigt  anerkennt,  will  er  74*55  Millionen  Francs 
für  angebliehen  Minderwerth  und  weitere  102*15 
Millionen  Francs  als  ungetilgte  Verluste  und  als 
angeblich  zu  Unrecht  ausgestellte  Dividenden  ab- 
ziehen, zusammen  also  eine  Kürzung  von  nicht 
weniger  als  1768/«  Millionen  Francs. 


Coneeieionsmäisige  Rückkaufeentschadigungen  auf  1.  Mai  1903,  beziehungsweise  1909. 


Bezeichnung  der  Rubriken 

Jura- 

Simplon- 
bahn 

Nordottbahn 
inclusive 
Gemein- 

sohaftslinien 

Centraibahn 
iuclusire 
Qemein- 

acbaftelinien 

Vereinigte 
Schweizer 
Bahnen 

Gotthard- 
batm 

Conoessioi-xmäiisige  Rechnungeperioden  für  den 

,  1.  Mai  1903 
1890--1S99 

1.  Mai  1903 
18K-S-1S97 

1.  Mai  1903 
1888-1897 

1.  Mai  1903 
1888-1897 

1.  Mai  1909 
1894-1903 

Reinertrag: 

10.182.151 

F 

9,194-209 

r     a     n  e 

7,039.782 

s 

3,599.206 

7,331.786 

Ertraguwerthe: 

254,363.775 

229,866.220 

190,944.550 

89,980.150 

183,294.650 

Capitalewerthe: 

Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  auf 

Ausgabon  für  im  Bau  befindliche  Linien  und 

Wahrscheinliche  Bauauagaben  Ton  1896  bis  1.  Mai 

1903,  beziehungsweise  UNK)  

Materialvorrathe  (Stand  auf  Ende  ist©*  .... 

Abzug  der  Subventionen  mit  bedingtem  Antheil 
Capitalswerthe  auf  1.  Mai  1903,  bezw.  1909  .  . 

282.295.313 

57.315 

24.145.732 
4,063.079  • 
31031439 

310,561.439 

212,860.791 

16,450  090 

31,037.589 
3,527.765 
263,876.235 

263,876.23i  1 

143,421.800  j 

1,146.309 

15,301.106 
2,689.805 
164,559.220 

164,559.120 

80.289.777 

125.502 

5,914.807 
1,345.781 
87,673.927 

87,675.927 

244,522  975 

8^98.412 

25,659.967 
3,411.671 
281,893.025 

119,000.000 
162,898.025 

Bilokkaufsentsch&digungen: 

Entschädigungen  nach  dem  Krtragswertbe   .  .  . 
Entschädigungen  nach  dem  Capitalswerthe  (An- 
Abzüge für  materiellen  Miuderwerth  Her  Rück- 

310,561.43» 

-  22,407.2.% 
2SM54203 

263,876.235 

-  V.',441.sss 
241,434.347 

190,99-1 .550 

-  13,636.604  ! 
77,357.946 

89,980.150 

-  8.121 .505 
S1.S5S645 

1S3.294.050 

- 19.923.468 
172,371  182 
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Zoiuchrift  für 


*  * 

Nachdem  die  schweizerischen  Eisenbahnactien 
zum  grossen  Theile  in  Deutschland  placirt  sind,  ist 
es  begreiflich,  das»  die  Botschaft  auf  lebhaften 
Widerspruch  in  der  deutschen  Presse  gestossen  ist. 
So  schreibt  die  „Frankfurter  Zeitung":  „Die 
Botschaft  ist  so  complicirt  und  gerade  in  wichtigen 
Punkten  so  unklar  oder  ganz  ohne  Auskunft 
(z.  B.  betreffend  die  Abzüge  ihr  angeblichen 
Minderwertb  u.  s.  w.),  dass  sie  hie  und  da  miss- 
verstanden werden  kann.  Heber  den  Kern  aber 
besteht  kein  Zweifel,  dass  nämlich  der  Bundesrath 
den  Bund  für  befugt  erachtet,  Abzüge  zu  machen, 
die  weit  Ober  alias  hinausgehen,  was  selbst  die 
Pessimisten  befürchteten  und  zweifellos  auch  über 
das  berechtigte  Maass.  Um  in  dem  Gewirr  ron 
Ziffern  und  Meinungen  die  Grundlage  nicht  aus 
dem  Auge  zu  verlieren,  sollte  man  auch  in  Bern 
sich  an  eines  erinnern:  mit  der  Zusicherung,  dass 
der  etwaige  Bückkauf  zum  25fachen  Beinertrage 
und  mindestens  zum  Anlagewerthe  erfolgen  werde, 
gingen  Inhalt  und  Absicht  der  Concessionen 
dahin,  dem  investirten  Capital  zu  verbürgen, 
dass  ihm  der  wirkliche  Ertragswerth  oder  doch 
wenigstens  der  Gapitalaufwand  zurückerstattet 
werde;  denn  andernfalls  hätte  natürlich  das  Privat- 
kapital  niemals  auf  das  Wagniss  solcher  Eisen- 
bahnbauten sich  einlassen  können.  Der  Ertrags- 
werth ist  aber  gegenwärtig  bei  den  schweizerischen 
Bahnen  zweifellos  beiweitem  höber  als  die  Bot- 
schaft ihn  annimmt;  seine  Bewerthung  im  offenen 
Geldmarkte  stellte  sich  bisher'  ebenfalls  weitaus 
höber.  und  sie  war  keineswegs  übertrieben  hoch. 
Der  Beweis  für  das  letztere  ist  leicht  zu  führen: 
man  braucht  nur  die  Bewerthung  anderer  Bahn- 
actien  zu  vergleichen  und  mit  etwaigem  Scheitern 
des  Rückkaufes  würden  auch  die  schweizerischen 
sofort  höber  bezahlt  werden.  Daraus  ergiebt  sich, 
dass  nicht  die  bisherige  Bewerthung  der  Actien,  son- 
dern die  überraschend  niedrigen  Ansätze  des 
Bundesrates  in  Widerspruch  stehen  müssen  mit 
der  concessionsgemässen  Absicht,  das  investirte 
Privatcapital  für  den  Beinertrag  oder  doch  wenig- 
stens für  die  Anlagekosten  voll  zu  entschädigen. 
Der  Bund  ist  zweifellos  im  Recht,  wenn  er  nach 
seiner  concessiousmässigen  Befugniss  die  Hahnen 
zum  vollen  Ertrags-  oder  Anlagewerth  an  sich 
zieht,  und  er  würde  damit,  selbst  auf  dem  bis- 
herigen Coursstande,  aucb  finanzielle  Vortheile  von 
Belang  erzielen;  er  ist  nicht  im  Recht,  wenn  er  | 
durch  erkünstelte  Interpretation  die  Abfindung  weit  [ 
unter  den  wahren  Werth  herabzudrücken  sucht. 


Die  Einzelheiten  der  Botschaft  und  ihr  Be- 
rechnungswerk fördern  vielfach  die  Kritik  heraus; 
man  wird  diese  in  der  Hauptsache  den  Gesell- 
schaften selbst  überlassen  müssen;  erwähnt  sei 
nur  einiges  daraus.  Die  von  früheren  Coneession&ren 
verwendeten  Capitalien  sollen  gar  nicht  berück- 
sichtigt werden,  obwohl  sie  doch  zu  den  Erwerbs- 
kosten gehören  können.  Der  Ertrag  aus  Gotthard- 
Subventionen  wird  als  Betriebseinnahme  anerkannt, 
der  Capitalaufwand  dafür  aber  nicht  als  Anlage- 
capital.  Streichen  will  der  Bundesrath  aus  den 
Einnahmen  nicht  nur  die  Bauzinsen  und  Cours- 
gewinne, sondern  auch  den  Ertrag  verfügbarer 
Capitalien,  obwohl  doch  die  Baarmittel  des  Be- 
triebes für  ein  derartiges  Unternehmen  nicht  zu 
entbehren  sind.  Ferner  soll  der  Ertrag  der  ver- 
fügbaren Liegeuschaften  aus  den  Einnahmeu  ge- 
strichen werden,  und  doch  soll  für  die  Verwal- 
tungsgebäude u.  s.  w.  ein  touthmaasslicher  Mieth- 
zins  als  Ausgabe  zu  kürzen  sein.  Die  Ausgaben 
für  Unfälle,  wie  Mönchenstein  und  Zollikofen,  sollen 
vom  Reinertrag  gekürzt  werden;  ebenso  das 
rechnungsmäßige  Deficit  der  Hilfscassen.  Die  An- 
nahme einiger  Blätter,  dass  der  Bundesrath  aucb 
die  bisherigen  Aufwendungen  für  »zu  amortisirende 
Verwendungen"  nicht  gelten  lassen  wolle,  ist  irrig; 
die  Botschaft  hat  diese  Absetzung  nicht  vom 
Rückkanfsbetrage  gekürzt,  wahrend  allerdings  diu 
Gesellschaften  bei  Ausschüttung  der  auf  sie  ent- 
fallenden Erträge  jedes  fictive  Activum,  das  noch 
ungetilgt  ist,  zu  spüren  haben  werden.  Zu  be- 
merken ist  hierbei,  dass  die  Gesellschaften  nie 
ohne  Zustimmung  des  Eisenbahndepartements  Gelder 
„zu  Dividendenzahlungen  statt  zu  Amortisationen 
verwenden"  durften  und  mehrfach  sogar  vom 
Bundesrath  zur  Aenderung  ihrer  Rechnung  ange- 
halten wurden.  Andererseits  verlangt  jetzt  der 
Bundesrath  die  Kürzung  solcher  Erträge,  die  „zur 
Abschreibung  im  Laufe  der  Jahre  1888/97  reif 
geworden  sind"  (z.  B.  infolge  von  Neubauten), 
auch  wenn  sie  erst  später  zu  amortisiren  waren. 
Aber  auch  für  diese  Abschreibungen  gilt  wahr- 
scheinlich vielfach,  dass  sie  mehr  oder  weniger 
nur  zufällig  gerade  „in  die  kritische  Periode-' 
fallen. 

Die  Botschaft  erhebt  überdies  eine  ganze 
Reibe  von  gewichtigeren  Ansprüchen,  die  nicht 
als  berechtigt  anzuerkennen  sind.  Dass  die  Bahnen 
in  voll  befriedigendem  Zustande  zu  überliefern 
sind,  will  sie  dahin  interpretiren,  sie  mQssten  dem 
jetzigeu  Bedarf  entsprechen,  und  sie  verlangt  hie- 
ftlr  Bahnhofserweiterunge«,  Legung  von  Doppel- 
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geleisen  u.  s.  w.,  für  welche  sie  die  „wahrscbein-  ] 
liebe  Bauaasgabe"  auf  nicht  weniger  als  102O6 
Millionen  Francs  beziffert    Zwar  versichert  sie, 
hierbei  sei  schon  ein  erheblicher  Abzug  zu  Gunsten  I 
der  Gesellschaften  gemacht  für  diejenigen  Bauten, 
deren  Umfang  auf  einen  grösseren  Verkehr  be- 
rechnet sind  als  den  für  1903,  beziehungsweise 
1909  vorauszusehenden.  Allein  wer  ist  es,  der  zu 
entscheiden  haben  soll,  was  als  „notwendige  Er- 
gänzungsarbeit" anzuerkennen  ist,  was  nicht?  Auch 
gegenw&rtig  ist  ja  der  Bund  als  Aufsichtsbehörde 
befugt,   Doppelgeleise    oder   Erweiterungen  zu 
fordern,  sobald  die  in  der  Concession  enthaltenen 
Vorbedingungen   eintreten    oder   die  Verkehrs- 
sicherheit es  verlangt.    Zweifellos  haben  aber,  da 
die    Aufsichtsbehörde    solches   Verlangen  nicht 
stellte,  für  den  bisherigen  Verkehr  die  jetzigen  I 
Einrichtungen  vollkommen  genügt.  Es  geht  nicht 
an,   die  Privatbahnen  jetzt  mit  102  Millionen 
Francs  neuer  Ausgaben  zu  belasten,  nur  in  Bück- 
sicht auf  den  Bückkauf  und  um  diesen  billiger  zu 
stellen.  Besonders  unbillig  erscheint  die  Nordost- 
bahn behandelt;  aber  sie  ist  nur  ein  Beispiel.  Üie 
erste   Angabe,  dass  der  Bundesrath    für  diese 
Actien  nur  338  Francs  in  Aussicht  stelle,  galt  an- 
fangs für  so  unglaublich,  dass  man   dafür  538 
Francs  lesen  wollte.    Auf  welche  Weise  der 
Bundesrath  wirklich  zu  einem  so  niedrigen 
Satze    gekommen    ist?     Das  Wesentlichste 
bleibt,    dass    der    Bundesrath    für   diese  Bahn 
einfach   als   „unannehmbar"  hinstellte,    für  die 
guten  Linieu   den  25fachen  Beinertrag,   für  die 
noch  unentwickelten  die  Anlagekosten  als  Kauf- 
preis zu  zahlen,  wührend  doch  gerade  dies  dem 
Inhalt  und  dem  Sinn  der  Concessionen  entspricht. 
Den  Ertragswerth  der  Nordostbahn  berechnet  die 
Botschaft  selbst  für  den  Durchschnitt  von  1886/95 
mit   9,239.176  Francs,    aber    sie    kürzt  davon 
307.250  Francs  auf  Grund  blosser  Hypothesen. 
So  nimmt  sie  an,  dass  die  am  1.  Juni  d.  J.  zu 
eröffnenden   Linien   Luzern-lmmensee    und  Zug- 
Goldau  250.000  Fraucs  pro  anno  der  Gotthard- 
bahn zuführeu  und  hiervon  20Ü.0UO  Francs  der 
Nordostbahn,  30.000  Francs  der  Centraibahn  w  eg- 
nehmen weiden.    Darum  setzt  sie  z.  B.  fiir  1896  | 
vom    Ertrage    der   Nordostbahn    diese  200.000 
Francs  ab,  ferner  auch   noch   202.000  Francs 
für    die    Eröffnung    von   Thalweil-Zug,  endlich 
143.000  Francs  für  die  Eröffnung  von  Eglisau- 
Schaff hausen,    zusammen   also   545.000  Francs, 
und  sie  laset  diese  Belastungen  bis  1886  zurück- 
greifen! Andererseits  schreibt  sie  der  Nordostbahn 


einige  Ertrage  aus  früheren  Eröffnungen  gut,  auch 
der  Gottbardbahn  die  erwähnten  250.000  Francs. 
Allein  das  sind  ja  doch  ganz  willkürliche  Schie- 
bungen. Unverständlich  bleibt  ferner,  wie  die  Bot- 
schafl  einerseits  erklären  kann,  dass  der  Bund  die 
Anleihen  der  Gesellschaften  nicht  zu  übernehmen 
hat,  und  andererseits,  dass  er  sie  trotzdem  über- 
nehmen, aber  den  Actionären  zumuthen  will,  Be- 
dingungen einzugehen,  „welche  dem  für  deo  Bund 
massgebenden  Zinsfusse  entsprechen"! 

Alles  in  Allem  erscheint  uns  der  vom  Bundes- 
rate gewählte  modus  procedendi  unverständlich 
und  bedauerlich  von  mehreren  Gesichtspunkten  aus. 

Die  Botschaft  selbst  erklärt  die  Divergenz 
zwischen  den  von  ihr  herausgerechneten  Werthen 
uud  dem  wahren  Wertbe  für  so  gross,  „dass  der 
Bund  auch  bei  erheblicher  Erhöhung  des  Rfick- 
kaufspreises  kein  finanzielles  Bisico  läuft";  will  er 
wie  ein  überschlauer  Handelsmann  zu  niedrig  bieten, 
um  billig  kaufen  zu  können?  Aber  damit  begeht 
er  einen  Fehlgriff  von  ähnlicher  Art  wie  den  von 
1887/88.  Hätte  er  damals  die  ihm  zu  100  Procent 
bereits  au  die  Hand  gegebene  Nordostbahn  er- 
worben, so  wäre  heute  die  Verstaatlichung  auch 
der  anderen  Bahnen  wobl  längst  durchgeführt,  und 
zum  grossen  Vortheile  des  Bundes;  aber  damals 
halte  man  dem  Volke  recht  eindringlieb  vorerzählt, 
dass  die  Nordostbahn  zu  60  Procent  zu  theuer  und 
wohl  kaum  40  Proceut  werth  sei,  darum  schreckte 
der  Bundesrath  im  letzten  Augenblicke  vor  dem 
Beferendum  zurück.  Jetzt  wird  dem  Volke  amtlich 
vorgetragen,  dass  z.  B.  Nordostbabn-Actien  nur 
67-68  Procent.  Centralbabn  uur  10862  Procent, 
Gotthard  nur  1241 2  Procent  werth  seien.  Zweifel- 
los wird  aber,  trotz  der  Eingriffe  durch  das 
Bechnungsgesetz  uud  seiner  Wirkung  zu  Gunsten 
des  Bückkaufes,  der  Bund  schliesslich,  da  es  noch 
immer  Richter  in  Lausanne  giebt,  wesentlich  mehr 
bezahlen  müssen,  auch  wenu  selbst  dann  noch  die 
Actioniire  nicht  deu  Vollwerth  bekommen  sollten. 
Der  Bundesrath  seinerseits  ist  auf  „erhebliche  Er- 
höhung des  Rückkaufspreises"  gefasst,  er  weiss  recht 
gut,  wie  unhaltbar  seine  jetzige  Aufstellung  ist. 

Uebertreibungen  sind  niemals  weise;  der  Bundes- 
rath kann  mit  den  seinigen  sehr  leicht  das  auch 
für  die  Schweiz  durchaus  erstrebenswerte  Ziel  der 
Verstaatlichung  der  Privatbahnen  in  tiefahr  bringen." 

* 

*  * 

Hingegen  sehreibt  die  „Kölnische  Zeitung": 
„Die  in  der  Hotschaft  des  Hundesrathes  an  die 
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Bundesversammlung,  betreffend  den  Rückkauf  der 
schweizerischen  Hauptbahnen,  entwickelten  Grund- 
sätze Ober  die  angeblichen  Wertbverhältnisse  der 
schweizerischen  Eisenbalinactien  lassen  immerhin 
erkennen,  wie  staik  die  Ueberschätzung 
des  Werthen  der  Actien  war,  die  sich  die 
Börse  zu  schulden  kommen  Hess.  Penn 
wie  man  auch  Ober  die  sicherlich  nicht  freund- 
lichen Absichten  der  Schweiz  hinsichtlich  der 
grossentheils  ausländischen,  d.  h.  meist  deutschen 
Actiouüre  denken  mag,  so  ist  doch  die  Thatsache 
nicht  abzuleugneu,  dass  der  Bückkaufsautrag  auf 
bestimmten  Grundsätzen  ruht,  die  in  den 
Gerechtsamen  der  Bahnen  oder  in  den  Eisen- 
bahngesetzen  der  Eidgenossenschaft  niedergelegt 
waren,  aber  von  den  Actionären  nicht  genügend 
berücksichtigt  wurden.  Man  hatte  die  Actien  der 
schweizerischen  Eisenbahnen  eben  auf  Grund  der 
Erträgnisse  der  letzten  Jahre,  die  zum  Theile  durch 
Zinsherabsetzung  der  Anleihen  erzielt  worden 
waren,  übermässig  hoch  getrieben  und  war  in  der 
Annahme  von  einem  entsprechend  hoben  Werth 
auch  durch  einige  in  den  Achtzigerjahren  von 
dem  schweizerischen  Bundesrath  gemachte  Ver- 
suche zum  freihändigen  Erwerb  der  Bahnen  zu 
einer  unangemessen  hohen  Werthschätzung  dieser 
Actien  gelangt.  Diesen  Kehler  müssen  nun  die 
Actionäre  büssen.  üeber  die  Richtung  der  schweize- 
rischen Eisenbabnpolitik  konnte  schon  seit  Jahren 
keiu  Zweifel  herrschen.  Die  schweizerische  Gesetz- 


gebung hat  den  jetzt  beantragten  Rückkauf  vor- 
bereitet, indem  sie  die  seiner  Ausführung  im  ein- 
seitigen schweizerischen  Interesse  im  Wege  stehen- 
den Hindernisse  durch  Gesetze  mit  rückwirkender 
Kraft  beseitigte  und  nun  eine  formell  gesetzliche 
Grundlage  für  die  Verstaatlichung  im  Sinne  der 
Schweiz  schuf.  Es  handelt  sich  dabei  z.  B.  um 
die  Feststellung  des  Begriffes  Reinertrag.  Der 
Antrag  des  Bundesrates  sagt  in  dieser  Hinsicht 
ganz  naiv,  dass  die  Unklarheiten  und  gewichtigen 
Bedenken  über  diesen  Begriff  nach  den  zum  Theile 
sehr  unbestimmten  Gerechtsamen  der  Bahnen 
durch  das  Rechnungsgesetz  vom  27.  März  1896 
gehoben  worden  sind,  und  dass  erst  durch  dieses 
Gesetz  die  Möglichkeit  geboten  sei,  die  aus  der 
verschiedenen  Auslegung  der  Gerechtsamen  sich 
ergebenden  Meinungsverschiedenheiten  sofort  zur 
Erörterung  zu  bringen.  Der  Bundesrath  sieht  in 
seiner  Botschaft  auch  voraus,  dass  eine  Einigung 
mit  den  Bahngesellschaften  über  manche  Punkte 
nicht  zu  erzielen  sein  wird,  die  nicht  vor  erfolgter 
Ankündigung  des  Rückkaufes  zu  erledigen  sein 
würden.  Einstweilen  stellt  er  aber  die  Grundsätze 
für  die  Abfindung  auf  und  überlässt  es  dann  den 
Ballgesellschaften,  sich  dagegen  zu  wehren.  Es 
wird  nun  zunächst  an  diesen  sein,  sich  Ober  die 
Ansichten  und  Ansprüche  des  Bundesrathes  zu 
äussern,  um  den  geängstigten  Actionären  zu- 
verlässige Anhaltspunkte  zu  bieten,  nach  denen 
sie  ihren  Besitz  schätzen  können." 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

Bei  Rrpruductiou  irr  in  dle»*r  tlubrtk 
enthaltenen  Original  mltt  Ii  «Hungen 
wiril  um  Quellenangabe  ennchl. 

Die  Thronrede.  Die  Thronrede,  welche  Seine 
Majestät  der  Kaiser  bei  der  am  29.  März  erfolgten 
feierlichen  Eröffnung  des  Reichsrathes  verlas,  ent 
hält  folgende  auf  das  Verkehrswesen  bezügliche 

Stelle:  .  Audi  zum  Zwecke  der  Hebung 

und  Erweiterung  des  Verkehrswesens  wird  Mein« 
Regierung  mit  Vorlagen  au  Sie  herantreten,  welche 
die  Eröffnung  und  Nutzbarmachung  binnenländischer 
Wasserstrassen,  die  weitere  Entwicklung  des 
Seeverkehres,  die  Herstellung  neuer  Eisen- 
bahnverbindungen und  die  Verstaatlichung 
einzelner  Eisenbahnlinien  zum  Gegenstande  haben." 

Elektrischer  Betrieb  auf  der  Wiener 
Stadtbahn.  Im  Eisenbahnniiuisterium  wird  die 
Frage  des  elektrischen  Betriebes  der  Wiener  Stadt- 
bahn, mit  welcher  sich  schon  früher  die  General- 
direction  der  österreichischen  Staatsbahnen  viel 


des  Verkehrswesens. 

fach  beschäftigt  hat,  sehr  eifrig  studirt.  Die  Sach- 
lage ist  insofern  eine  schwierige,  als  es  sich  um 
eine  beim  elektrischen  Betriebe  bisher  nicht  er- 
reichte Leistung  von  15.000  bis  20.000  Personen 
pro  Stunde  und  ferner  darum  bandelt,  dass  die 
Einrichtungen  für  den  elektrischen  Betrieb,  welcher 
nur  für  den  Personenverkehr  ins  Auge  gefasst 
werden  kann,  derart  beschaffen  sein  müssen,  dass 
der  Güterverkehr  mit  Dampflocomotiven  besorgt 
werden  kann,  ohne  den  elektrischen  Betrieb  zu 
gefährden.  In  beiden  Richtungen  müssen  Ein- 
richtungen ersonnen  werden,  welche  bisher  nirgends 
bestehen;  es  liegen  aber  diesbezüglich  bereits  sehr 
beachtenswerte  Vorschläge  vor,  welche  die  Durch- 
führung praktischer  Versuche  schon  in  nächster 
Zeit,  und  zwar  mit  Aussicht  auf  Erfolg  gewärtigen 
lassen. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Bei 
den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  ergiebt  sich 
für  den  Monat  Februar  1897  im  Vergleiche  zu 
den  Krgebnissen  desselben  MonateB  im  Vorjahre 
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im  Personenverkehre  eine  Abnahme  der  Frequenz 
um  76.677  Personen  mit  einer  Miodereinnahme 
von  fl.  33.411.  An  diesem  Ausfalle  participiren: 
Die  westlichen  Staatsbahuen  mit  59.783  Personen 
und  fl.  25.720  und  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
mit  16.894  Personen  und  fl.  7691.  Im  Güterver- 
kehre ist  dagegen  eine  Frequenzsteigerung  um 
154.207  Tonnen  mit  einer  Mebreinnahme  von 
fl.  252.986  zu  verzeichnen,  wovon  auf  die  west- 
lichen Staatsbahnen  136.451  Tonnen  und  fl.  198.295 
und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  17.756  Tonnen 
und  fl.  54.691  kommen.  Die  Minderfrequenz  und 
Mindereinnahme  im  Personenverkehre  ist  darin 
begründet,  dass  der  Monat  Februar  des  laufenden 
Jahres  um  einen  Tag  weniger  zählt  als  der  gleiche 
Monat  des  Vorjahres.  Die  Mehrbeförderung  im 
Güterverkehr  der  westlichen  Staatsbahnen  ent- 
stammt dem  lebhafteren  Verkehre  in  den  Artikeln 
Coake,  Eis,  Eisen-  und  Stahlscbienen,  Erde.  Sand, 
Steine,  Getreide,  Koble,  Mehl,  Salz  und  Ziegel, 
während  bei  Holz,  wegen  Mangel  an  Schiittonbahn 
eine  geringe  Abnahme  in  der  Frequenz  zu  ver- 
zeichnen ist.  Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  ist 
die  Frequeozsteigernng  auf-  die  Mehrbeförderung 
von  Erde,  Sand,  Steinen,  Kohle  und  Petroleum 
zurückzufahren.  Die  Artikel  Heu.  Stroh,  Getreide 
und  Mehl  zeigen  eine  geringe  Verminderung  in 
der  Frequenz.  Vom  1.  Januar  bis  28.  Februar  1897 
ist  eine  Mehreinnahme  von  fl.  658.261  zu  verzeichnen. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben :  Aus  der  sechs  tag  igen  Berathnng  des 
preussischen  Eisenbahnetats  im  Abgeordneten- 
hause tragen  wir  noch  Einiges  von  allgemeiner 
Bedeutung  nach.  Verschiedene  Klagen  wurden 
wegen  zu  langer  Dienstzeit  und  übermässiger  An- 
strengung des  Personales  geführt.  Minister  Thielen 
gab  zu,  dass  ausnahmsweise  unter  besonderen  Be- 
triebsvorfällen Ifingere  Beschäftigung  stattfinden 
kann,  meinte  aber,  nicht  zu  viel  zu  behaupten, 
wenn  er  sage,  dass  zur  Vermeidung  von  Ueber- 
anstrengung  die  preussiscbe  Staatsbabnverwaltung 
ihren  Beamten  gegenüber  mehr  thue  als  irgend 
eine  andere  Verwaltung.  Zum  Beweise  dafür  führte 
er  an,  dass  nach  der  jetzt  erfolgten  Verstaatlichung 
der  Hessischen  Ludwigs-Bahn  sofort  365  Beamte 
mehr  angestellt  werden  mussten,  um  die  preussischen 
auf  die  Beschäftigungszeit  der  Beamten  bezüglichen 
Grundsätze  durchführen  zu  können.  Debrigens  be- 
sagen die  Dienstvorschriften  für  das  Zugspersonal, 
dass  die  tägliche  Dienstdauer  im  monatlichen 
Durchschnitt  nicht  mehr  als  11  Stunden  betragen 
soll.  Die  Festsetzung  einzelner  Diensttouren  bis 
zu  der  äussersten  Grenze  von  16  Stunden  ist  nur 
gestattet,  wenn  sie  durch  ausgiebige  Buhepausen 
unterbrochen  werden  oder  die  an  das  Personal  zu 
stellenden  dienstlichen  Anforderungen  entsprechend 
einfache,  eine  Ueberanstrengung  ausschliessende 
sind.  —  Weibliche  Angestellte  werden  bei 
den  preussischen  Staatsbabnen  nur  in  verhfiltniss- 
mässig  geringer  Zahl  beschäftigt  —  236  im  Schalter- 


und Bureaudienst  —  man  will  auch  augenschein- 
lich in  dieser  Beziehung  keine  wesentliche  Er- 
weiterung eintreten  lassen.  Auf  Anfrage  erklärte 
der  Minister,  dass  eine  etatsmässige  Anstellung 
dieser  weiblichen  Angestellten  nicht  durchführbar 
sei ;  sie  seien  unter  der  Bedingung  angestellt,  dass 
ihnen  der  Charakter  der  Staatsbeamten  zur  Zeit 
nicht  verliehen  würde.  Wegen  dieses  Mangels 
haben  sie  auch  keinen  Rechtsanspruch  auf  Pension. 
Doch  würden  ihnen  aus  dem  Dispositionsfonds 
Gnadenpensionen  bewilligt.  —  Betreffs  der  A  r  b  e  i  t  e  r- 
löbne  erklärte  der  Minister,  sie  würden  stets  so 
bemessen,  wie  es  die  Lebensverhältnisse  des  Per- 
sonales und  die  Lohnverhältnisse  in  verwandten 
Betrieben  erheischten.  —  Erneut  wurden  natürlich 
auch  die  alten  Klagen  wegen  Zurücksetzung 
der  Techniker  vorgebracht.  Minister  Thielen 
hob  darauf  hervor,  es  gereiche  ihm  zu  hoher  Ge- 
nugtuung, dass  135  neue  höhere  technische 
Stellen  in  den  Etat  eingestellt  werden  konnten. 
Dadurch  änderten  sich  die  Anstellungsverhältnisse 
ganz  erbeblich.  Die  administrativen  Beamten  der 
Eisenbahnverwaltung  würden  allerdings  aus  der 
richterlichen  Carricre  gewählt.  Private  Unter- 
nehmungen engagirten  indes  verhältnismässig 
mehr  Juristen  als  die  Staatsbahnen.  Was  der 
Minister  für  die  Parallelsteilung  der  beiden  Be- 
amtenkategorien thun  könne,  werde  er  gerne  thun. 
—  Breit  wurde  wieder  die  Frage  der  Verallge- 
meinerung der  Staffeltarife  erörtert,  wobei  aus  dem 
Hause  darauf  hingewiesen  wurde,  dass  Oester- 
reich-Ungarn sehr  günstige  Staffeltarife  habe. 
Dem  Minister  ist  die  Sache  sympathisch,  doch 
stehen  der  Wiedereinführung  der  Staffeltarife,  spe- 
ciell  für  Getreide,  Abmachungen  mit  Süd-  und 
Westdeutschland  entgegen,  und  allgemein  bemerkte 
Herr  Thielen,  dass  die  Sache  noch  nicht  genug 
geklärt  sei.  —  Zur  Frage  der  unter  socialdemo- 
kritischer  Agitation  im  letzten  Halbjahre  stark  an- 
gewachsenen Bewegung  unter  den  Eisenbabn- 
arbeitern  ist  zu  erwähnen,  dass  im  Parlameut 
die  Vertreter  verschiedener  Ministerressorts  gleich  - 
mässig  erklärten,  dass  wegen  seiner  politischen 
Gesinnung  allein  kein  Arbeiter  eines  Staatsbetriebes 
entlassen  werde,  wohl  aber  diejenigen,  welche- 
sich  an  der  friedenstörenden  Agitation  betheiligen. 
Die  Kündigungen,  welche  von  der  Eiseubabn- 
direction  in  Altona  wegen  Betheiligung  von  Mit- 
gliedern ihres  Personales  an  einer  Versammlung 
des  Eisenbahnverbandes  vorgenommen  worden 
sind,  betragen  übrigens  auch  nach  socialdemokra- 
tischer  Angabe  nur  16.  In  Berlin  hatte  der  Orts- 
verein der  Metallarbeiter,  speciell  die  in  den  königl. 
Eisenbahnwerkstätten  beschäftigten  Maschinenbauer, 
Schlosser  etc.,  zu  einer  öffentlichen  Versammlung 
eingeladen.  Letzteren  war  jedoch  die  Betheiligung 
unter  Androhung  der  Entlassung  verboten,  so  dass 
thatsächlich  nur  wenige,  beziehungsweise  nur  von 
der  Eisenbahnbehörde  zur  Information  Entsandte 
zugegen  waren.  Es  wurde  eine  Petition  an  den 
Eisenbahnminister  wegen  Abkürzung  der  Arbeitszeit 
und  Erhöhung  der  Löhne  beschlossen. 
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Staatssecretär  v.  Stephan  t. 


lo  Berlin  ist  in  der  Nacht  vom  7.  auf  den 
8.  April  der  Staatssecretär  des  Reicbspostamtes, 
Heinrich  v.  Stephan,  gestorben,  ein  Mann,  dessen 
Name,  längst  weit  Ober  die  Grenzen  seines  Vater- 
landes hinaus  rühmlichst  bekannt,  dauernd  in  die 
Entwicklungsgeschichte  des  Weltverkehres  einge- 
schnitten sein  wird.  Stephan  hat  nicht  nur  27 
Jahre  lang  an  der  Spitze  des  deutschen  Post- 
wesens gestanden  und  auf  diesem  Gebiete  die 
deutsche  Einheit  aus  den  complicirtesten  Verhält- 
nissen herbeigeführt,  ein  Organisator  ersten  Ranges, 
ein  Mann  des  Fortschrittes  im  directesten  und 
allerbesten  Sinne,  eine  unermüdliche  Arbeitskraft: 
er  hat  auch,  und  das  kennzeichnet  am  besten  und 
kürzesten  seine  internationale  Bedeutung,  den 
Weltpostverein  geschaffen.  Wenigstens  ist  er 
dessen  geistiger  Urheber.  Nachdem  schon  vorbe- 
reitende Bestrebungen  in  deu  Sechzigerjahren 
stattgefunden,  erliess  im  Jahre  1874  auf  Ersuchen 
Deutschlands  die  Schweiz  an  die  auswärtigen  Re- 
gierungen die  Einladung  zu  einem  Postcongress 
nach  Bern,  dem  der  1868  in  der  Stephan'scben 
Denkschrift  ausgearbeitete  Plan  zur  Gründung 
einer  engeren  Gemeinschaft  auf  postalischem  Ge- 
biete unterbreitet  werden  sollte.  Am  1.  Juli  1875 
trat  der  allgemeine  Postverein  ius  Leben  und  vom 
Wiener  Congress  1891  konnte  Stephan  sagen:  Er 
habe  das  Werk  vollendet  und  gekröut,  er  habe 
auf  ihm  die  Flagge  aufgepflanzt  ; . .  durch  den  Bei- 
tritt der  australischen  Oolonien,  der  Capcolonie  etc. 


sei  das  letzte  Glied  der  Kette  geschlossen  worden ; 
das  Gebiet  des  Vereines  von  37  Millionen  Quadrat- 
kilometer mit  350  Millionen  Einwohnern  ist  auf 
rund  100  Millionen  Quadratkilometer  mit  über  1000 
Millionen  Einwohnern  gewachsen.  Und  zum  dritten 
Weltpostcongress,  der  in  wenigen  Wochen,  am 
5.  Mai,  in  Washington  zusammentritt  und  der  noch 
den  Beitritt  Chinas  zum  Weltpostvereine  bringt, 
hatte  Stephan  bis  vor  kürzester  Frist,  trotz 
seiner  Krankheit,  die  Absicht  zu  gehen,  um  dort 
weiter  für  den  Fortschritt  des  Weltverkehres,  für 
die  Cultur  zu  kämpfen !  So  hatte  er  unter  anderem 
schon  in  Wien  es  als  eine  der  wichtigsten  Auf- 
gaben des  nächsten  Gongresses  bezeichnet,  die 
Frage  der  Unentgeltlichkeit  des  Transitverkehrs 
ihrer  endlichen  Lösung  entgegen  zu  führen.  Nun 
hat  der  unermüdliche  Mann  eine  noch  viel  weitere 
Reise  angetreten,  von  der  es  keine  Heimkehr 
giebt;  aber  seine  Werke,  seine  Anregungen,  seine 
Verdienst«  werden  bleiben,  sein  Name  wird  weit- 
hin mit  Ehren  genannt  werden! 

Heinrieb  Stephan,  ein  self-made  man  in  des 
Wortes  bestem  Sinne,  war  geboren  am  7.  Januar 
1831  zu  Stolp  in  Pommern  als  der  Sohn  eines 
einfachen,  aber  tüchtigen  und  angesehenen  Hand- 
werkers; or  besuchte  das  Gymnasium  seiner  Vater- 
stadt, bestand  dort  mit  17. Jahren  die  Abgangsprüfung 
„vorzüglich"  und  wurde  am  20.  Februar  1848  als 
Posleleve  vereidigt.  Im  Herbste  1851  bestand  er  die 
Prüfung  zum  Postassistenteti  und  1856  die  Prüfung 
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für  die  höheren  Stellen  der  Postverwaltung  gleich- 
falls mit  Auszeichnung.  Im  Jahre  1856  erfolgte 
seine  Berufung  an  das  Berliner  Centraiamt,  wo 
ihm  nach  der  Ernennung  zum  Oberpostrath  1863, 
'namentlich  die  Postverh&ltoisse  mit  dem  Auslande 
zur  Bearbeitung  überwiesen  wurden.  Eiue  der  glän- 
zendsten Leistungen  Stepban's  in  der  ersten  Hälfte 
seiner  Laufbahn  war  die  zu  Anfang  1867  fertig 
gestellte,  schwierige  Ueberfübrung  des  Turn-  und 
Taxisscben  Postwesens  an  die  Krone  Preussen. 
Dann  folgten  1868  bis  1870  Postvertrage  mit 
Schweden,  Norwegen,  Schweiz,  Belgien,  Rumänien, 
Niederlande,  Dänemark,  Grossbritannien,  alle  vom 
Geh.  Oberpostrath  Stephan  entworfen  und  abge- 
schlossen. Am  26.  April  1870  wurde  Stephan  zum 
Generalpostdirector  des  Norddeutschen  Bundes  er- 
nannt. Wie  glänzend  sieb  unter  Stephan  die  Lei- 
stungen der  deutschen  Feldpost  im  deutsch-fran- 
zösischen Kriege  bewährten,  ist  eine  allbekannte 
Thals  ache. 

Als  Leiter  des  deutschen  Postwesens  erwies 
sich  Stephan  als  der  richtige  Mitarbeiter  an  dem 
grossen  Werke  der  Neuorganisation  aller  öffent- 
lichen Verhältnisse  Deutschlands.  Die  einschneiden- 
den Veränderungen,  die  infolge  der  ungeheuren 
politischen  Wandlungen  auf  allen  Gebieten  der 
Verwaltung  nothweudig  wurden,  waren  vielleicht 
nirgends  umfassender  als  auf  dem  buntscheckigen 
Gebiete  des  Verkehres.  Die  Neuorganisation  ging 
gleichzeitig  mit  einer  gründlichen  Reform  des 
Tarifes  vor  sich,  in  den  wichtigsten  Zweigen  des 
postalischen  Verkehres  wurden  unter  Stephan's 
genialer  Initiative  grundlegende  Veränderungen 
Schlag  auf  Schlag  bewerkstelligt.  Wir  nennen  nur 
die  Einführung  des  einheitlichen  Tarifes  für 
Packete,  die  Einführung  von  Correspondenzkarten, 
Postanweisungen,  Postmandaten  etc.  Die  Tele- 
graphenverwaltung, welche  Stephan  1875  übernahm, 
und  das  Fernsprechwesen  verdanken  ihm  gleich- 
falls unendlich  viel.  Tbatsacbe  ist,  dass  Deutsch- 
land auf  dem  Gebiete  der  Post  unter  Stepban's 
Leitung  an  der  Spitze  aller  Oulturländer  gestanden 
hat.  Die  Verdienste  Stephan's,  von  aller  Welt  an- 
erkannt und  gewürdigt,  schufen  ihm  natürlich  im 
eigenen  Vaterlande  eine  besonders  hervorragende 
Stellung.  1885  wurde  er  geadelt  und  1895  erhielt 
er  den  Rang  eines  Staatsministers.  In  der  öffent- 
lichen Meinung  und  in  den  Parlamenten  erfreut«; 
er  sich  schrankenloser  Anerkennung,  wie  sie  selten 
einem  Minister  zutheil  werden.  In  den  letzten 
Jahren  freilich  war  die  grossartige  Zustimmung, 
welche  Stephan  im  ganzen  Reiche  fand,  nicht  mehr 


eine  so  allgemeine.  Im  Reichstage  und  sonst  er- 
folgten mehrfach  Angriffe,  weil  die  deutsche  Post- 
verwaltung Reformen  und  Fortschritten  nicht  mehr 
so  zugänglich  sei  wie  früher.  Etwas  Richtiges  ist 
wohl  daran,  aber  die  Kritik  wurde  auch  ungebühr- 
lich übertrieben. 

Welcher  ausserordentlichen  Popularität  sich 
Stephan  erfreute,  das  zeigte  sich  besonders  bei  der 
Feier  seines  25jährigen  Jubiläums  als  General- 
postmeister am  26.  April  1895.  Damals  wurden 
ihm  von  nah  und  fern  Ehren  und  Sympathie- 
kundgebungen zutheil,  und  an  der  Hand  der  da- 
mals erschienenen  ausführlichen  Festschrift:  „Unter 
dem  Zeichen  des  Verkehres"  hat  auch  die  „Zeitschrift 
für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt"  Stephan's 
Laufbahn  und  Verdienste  eingehend  gewürdigt 
(vgl.  22.  Heft  vom  6.  Mai  1895).  Nicht  zu  ver- 
gessen ist,  dass  Stephan  für  seine  Untergebenen 
einen  warmen  Sinn  und  ein  gerechtes  Gefühl  hatte, 
wenn  schon  er,  wie  mehr  oder  weniger  alle 
genialen  und  thatkräftigen  Naturen,  auch  streng, 
vielleicht  einmal  bis  zur  Härte  streng  sein  konnte. 
Er  stellte  eben  auch  an  sich  selbst  die  höchsten 
Ansprüche.  Neben  seiner  praktischen  bat  Stephan 
auch  eine  lebhafte  literarische  Tbätigkeit  entfaltet. 

Stephan  war  seit  Jahren  zuckerkrank.  Es  wird 
von  zuständigen  Stellen  die  Ueberzeugung  ge- 
äussert, dass  er  trotzdem  sein  Leben  länger  hätte 
fristen  können,  wenn  er  sich  mehr  geschont  hätte. 
Aber  trotz  aller  Mahnungen  tbat  er  das  nicht; 
noch  auf  dem  Krankenbette,  auf  welches  er  seit 
Wochen  gefesselt  war,  erledigte  er  sein  regel- 
mässiges, grosses  Arbeitspensum,  nahm  Vorträge 
entgegen  etc.  „Wenn  ich  nicht  mehr  arbeiten 
kann,  dann  bin  ich  ein  todter  Mann",  erklärte  er. 
Zuerst  war  die  Operation  einer  Fusszehe  not- 
wendig geworden;  sie  stellte  sich  als  ungenügend 
heraus,  die  Amputation  des  Beines  wurde  er- 
forderlich. An  Entkräftigung  ist  Stephan  wenige 
Tage  darauf  sanft  entschlafen.  Die  Lücke,  die  sein 
Tod  reisst,  wird  schwer  auszufüllen  sein.  In  dem 
Bericht,  mit  welchem  Graf  Bismarck  Anfang  1870 
Stephan  s  Ernenuung  zum  Generalpostdirector  dem 
König  vorschlug,  hiess  es:  „Mit  einer  nicht  ge- 
wöhnlichen Bildung,  die  er  sich  während  seiner 
Laufbahn  im  Postdienste  selbst  angeeignet  hat, 
und  mit  einer  vollständigen  Kenntniss  der  einzelnen 
Zweige  der  Verwaltung  verbindet  er  die  geistige 
Frische,  die  für  den  Leiter  einer  mitten  in  der  Ent- 
wicklung des  Verkehrslebens  stehenden  Verwaltung 
unentbehrlich  ist,  und  die  persönliche  Gewandtheit, 
deren  der  Generalpostdirector  des  Bundes  für  die 
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Beziehungen  zu  den  Behörden  der  einzelnen 
Bundesstaaten  bedarf."  Wahrlich,  Stephan  hat  die 
auf  ihn  gesetzten  Erwartungen  mehr  als  erfüllt! 
Und  wie  ihn  auch  das  Ausland  schätzte,  daron 
erfreute  ihn  ein  Beweis  noch  auf  dem  Kranken- 
bette kurz  vor  seinem  Tode-  Die  „Institution  of 
electrical  engineers"  ernannte  ihn  mit  einem  höchst 
schmeichelhaften  Schreiben  zum  Ehrenmitglied,  „iu 
Anerkennung  der  grossen  und  wichtigen  Dienste, 


die  er  der  telegraphischen  Wissenschaft  geleistet". 
Stephan  erwiderte  in  seinem  Dankschreiben,  wenn 
es  ihm  gelungen  sei,  nach  seinen  besten  Kräften 
der  telegraphischen  Wissenschaft  zu  dienen,  als 
derjenigen  Wissenschaft,  die  ein  sicheres  Mittel 
biete,  die  guten  Beziehungen  zwischen  den  Völkern 
der  Erde  aufrecht  zu  hallen  und  zu  fördern  — 
dann  dürfe  er  hoffen,  nicht  vergeblich  gelebt  zu 
haben. 


Die  Betriebsergebnisse  der  ungarischen  Bisenbahnen  im 

Jahre  1895. 


Von 

Graf  Eduard  Wilczek. 


(SehluM.) 


II.  Frachtenverkehr. 

Hat  schon  der  Personenverkehr  des  Jahres  1895 
kein  ganz  befriedigendes  Bild  geboten,  so  kommt 
die  Ungunst  der  Zeit  beim  Frachtenverkehre  zu 
noch  prägnanterem  Ausdrucke,  da  der  letztere  mit 
der  wirtschaftlichen  Situation  in  viel  innigerem 
Zusammenhange  steht  als  der  erstere. 

Die  Menge  der  1895  auf  den  ungarischen  Eisen- 
bahnen beförderten  Frachten  (ohne  Berücksichti- 
gung der  Regiefrachten)  hat  betragen  auf  den 

Tonnen  Fraoht 

(incl.  Gepäek 

und  Eilgüter) 
Staatsbalinen  .  .  .  17,069,927 
Privatbahnen  .  .  .  6,556.453 
Loealbahnen    .  .  .  6,253.530 


gegen  1894 
-t-  oder  — 

+  319.220 
+  168.049 
+  803.346 


in 

Procent 


+  1-9 
+  2-6 
+  18-0 


28,879.900      +  1290.615    +  6-2 

Der  von  diesen  zahlenden  Frachten  zurück- 
gelegte Weg  hat  betragen  auf  den 

Tonnen-       gegen  1894  in 

Kilometer  +  oder  —  Procent 

.suatsbabnen  .  .  .    3.020.819.819  +85,994.351  +  15 

PriTalbahnen  .  .  .      515,701.676  +  19,677.759  +  39 

.      210,194.379  +37,669.281  +21-8 

.    3746,715.874   +98,341.391    +  26 

Dem  Vorjahre  gegenüber  weist  wohl  der 
Frachtenverkehr  eine  absolute  Zunahme  auf;  selbst 
für  die  relative  Zunahme  oder  Intensit&tssteigerung 
erübrigt,  da  das  Bahnnetz  um  5*96  Procent,  der 
Frachtenverkehr  aber  um  6*2  Procent  zugenommen 
hat,  das  allerdings  verschwindend  kleine  Plus  von 
0-24  Procent-,  hingegen  weist  der  Hauptfactor 
der  Transportbewegung,  die  Tonnenkilometer- 


leistung, bei  einer  absoluten  Zunahme  von 
25  Procent  einen  relativen  Bückgang  von 
3'46  Procent  auf.  Dies  erklärt  sich  daraus,  dass 
der  überwiegende  Antheil  an  der  Verkehrssteige- 
rung, wie  ersichtlich,  auf  die  Loealbahnen  ent- 
fällt, die  naturgemäss  nur  auf  kürzere  Strecken 
verfrachten  können. 

Wie  sehr  die  gedrückte  Lage  der  ungarischen 
Landwirtschaft  den  Frachtenverkehr  der  Bahnen 
ungünstig  beeinflusste,  zeigt  namentlich  der  Rück- 
gang in  der  Verfrachtung  von  Bodenproducten. 
So  wurden  z.  B.  im  Jahre  1895  um  5700  Wagen- 
ladungen Getreide  und  am  23.400  Wagenladungen 
lebende  Tbiere  weniger  verfrachtet  als  im  Vorjahre. 
Uebrigens  machten  sich  auch,  gleichwie  im  Vor- 
jahre, Elementarereignisse  recht  störend  bemerklich, 
so  namentlich  die  grossen  Schneeverwehungen  im 
Januar,  die  häufige  Betriebseinstellungen  veran- 
lassten. 

Die  nichtzablenden  (Regie-)  Frachten  bähen 
betragen  auf  den 

gegen  1894 
Tounen        +  oder  - 
Staaubahnen  .  .  .               nicht  anagewieeen 
Privatbahnen  .  .  .      235.978          +  36.776 
Loealbahnen  .  ._.  nicht  angewiesen  

zusammen  ? 

und  ihre  Leistungen  in  Tonnenkilometern  auf  den 

Tonnen-       gegen  1894  in 

Kilometer       +  oder  —  Prooent 

8taat«bahnen  .  .  .  602,543.624  -  190,298.579  -  317 

Privatbahnen  .  .  .    24,706.932  +    3,487.460  +  71 

Loealbahnen  .  .  .    20,929.633  -  39,976.260  —  52^ 


in 

Prooent 
+  1114 


618,180  m 


—  226,787.879    —  286 
31» 
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Nach  dieser  Richtung  hin  manifestirt  sich  dem- 
nach ein  entschieden  günstigeres  Verhältnis«!  gegen- 
über dem  Vorjahre;  denn  wenngleich  für  1895 
die  Mengen  der  nichtzablenden  Frachten  für  die 
Staatsbahnen  und  Localbahnen  nicht  ausgewiesen 
erscheinen,  so  lasst  sich  doch  aus  der  ausgewiesenen 
TonnenkilometerleistungeinuugefährerSchluss 
auf  die  ersteren  ziehen;  und  dieser  Schluss  zeigt, 
dass  das  Verhaltniss  der  nichtzahlendeu  zur  zahlen- 
den Fracht,  welches  sich  im  Vorjahre  auffallend 
verschoben  hatte,  wieder  zu  seinem  normalen 
Stande  zurückkehrt  Andererseits  zeigt  die  Erhöhung 
der  Regiefrachten  bei  den  Privatbabnen,  dass 
diese  aus  der  fatalistischen  Lethargie  des  Vorjahres 
erwachten  und,  vom  Alpdrücken  der  Verstaatlichuugs- 
gefahr  momentan  befreit,  sich  intensiver  mit  In- 
vestitionen und  Meliorationen  befassten;  eineTbätig- 
keit,  die  durch  die  frühere  Unsicherheit  über  Sein 
oder  Nichtsein  einigermaassen  lahmgelegt  war. 

Von  den  zahlenden  Frachten  entfielen  im 
Jahre  1895  auf  je  1  Kilometer  Betriebslange  auf  den 


Tonnen- 

gegen 1894 

iu 

kilometer 

4-  oder  — 

Proceut 

Staatobahnen  .  . 

.      386  855 

4-  43.431 

4- 113 

Privatbahneu  .  . 

383.707 

4  39.545 

+  11-2 

Loualbahneu  .  . 

460)4 

-  7.237 

-  11-5 

im  Ganien  . 

276.001 

4  25.247 

+  112 

Hinsichtlich  des  Binnenverkehres,  Exportes, 
Importes  und  Transites  vertheilte  sich  die 
Frachtenmenge  in  Procent  der  Gesammtmenge  der 
zahlenden  Frachten,  wie  folgt: 

Inland-  Ex-  Tran-  Zu- 

rerkehr  port  Import   ait  samueu 

Staatibabnen  .  .  .     774  125  7  9  22  =  100 

Privatbahoen  ...     359  29  3  30-9  39  =  100 

Localbahnen   .  .  .     803  10  3  34  00  =  100 

im  Ganien  .  .     «9-1  15  9  12-9  21  =  100 

(1894  .  .     «7  4  181  12-3  2  2  r-.  100) 

Auch  bei  diesem  Vergleiche  fällt  der  Rückgang 
des  Exportes  in  die  Augen. 

Nach  Stückgütern  und  Wagenladungs- 
gütern geschieden,  theilte  sich  die  Frachtenmenge 
wie  folgt: 

-4.  Stückgüter. 


Staatsbahnen 
Privatbabnen 
Lokalbahnen 


Tonnen 

2,004.150 
441.959 
316984 


gegen  1894 
+  oder  — 

-  197.074 

-  55.58  t 
-r  44.991 


Procent  der 
gt'aainmlen 
Praobtinenge 

15-2 
00 
00 


3,353.093  207.007 


11« 


Von  den  Stückgütern  entfielen  auf  den 

gegen  1H94 

lfn  +  oder  - 

Inlandwkebr                    2,391.82«  -  136.098 

Export                                481.565  —  Hl. «98 

Import                                305.5211  +  12.573 

Tr.msit                       .       112.174  -  2.444 

xusamruen  .  .     3,353.093  207.007 

B.  Wagenladungsgüter. 

Procont  der 

Tonnen      «f«en  im  gesauamt-m 
+  oder  -  Fr8ehtmcngc 

StaaUbahnen  .  .  .  14.247.033  +    510.205  848 

Privatbabnen  .  .  .  0,075.701  4    222.042  934 

l.ocalbuliuen  .  .  .  4.891.227  4    777.514  Uli» 

lusammen  .  .25,214.561  +1,509.761  8*4 

Von  den  Wagenladungsgütern  entfielen  auf  den 

gegen  1894 
Tonnen  ^  _ 

lolandverkebr   17,469.101            4  1,617.330 

Export   4.OS0.306             —  308274 

Import   3,169.614            +  174.1*» 

Trun»it  ■  ■       495.540  4  26.5611 

zusammen  .  •.  25,214561            +  1,509.761 

Hieraus  ergiebt  sich,  dass  der  Zuwachs  der 
Krachtinengen  eine  Verschiebung  zu  Gunsten  der 
Wagenladungsgüter  uud  auf  Kosten  der  Stückgüter 
aufweist,  dass  aber  der  Export  bei  beiden  Ver- 
frachtungsarten zurückgegangen  ist;  weiter,  dass 
die  gesammte  absolute  Verkehrszunahme  durch  den 
Inlandverkehr  absorbirt  worden  ist,  indem  die  Zu- 
nahme des  Importes  durch  den  Ausfall  beim  Im- 
porte mehr  als  weltgemacht  worden  ist.  Der  Transit 
hat  keine  bedeutenden  Schwankungen  aufzuweisen. 

Von  der  gesammten  Fracbtbewegung  entfallen 
auf  den 

P  r  o  c  e  n  t 

Inlandverkehr   691  (+  23, 

Export   159  (  -  22) 

Import   12-9  (-,■  06) 

Transit   £1  (  +  }  00) 

1ÖÖÖ 

Was  die  Gattung  der  Frachtmengen  anbelangt, 
so  wurden  im  Jahre  1894  auf  sämmtlichen  unga- 
rischen Eisenbahnen  befördert  (die  Frachtgattungen 
sind  nach  dem  Verhältnisse  der  Verkebmunahme. 
respective  Abnahme  geordnet): 

gegen  1894 
r»»"«        +  oder  - 

Kohle  und  Briqaet«   5.804  775     4-  566280 

Werkhol*   2.759.228     +    154  745 

Mahlproduete   ...   1.579.732      4-  116.094 

Ente   913.323      4  97.462 

Brennhol«   1,361  030     +  91.410 

Steiue,  Kalk  und  Ziegel  ....   1.767.856     +  72.495 
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gegen  1894 
Tonnen        +  0<Jer  _ 

Roheisen   478.324  +  «5  125 

Wein   4*0.«O5  +  21549 

Knochen,  Ködern  und  Hadern  182.69«  +  13,S«W 

Baumrinden   178.3«1  +  13198 

Spiritus   155.745  +  «.3m* 

Hier   171.955  +  «.2H3 

Sali   4H5.321  +  4.377 

Petroleum   261.782  -4-  4.234 

Tabak  und  Tabak  Fabrikate  .  .  .  12s.  129  +  2.80*1 

Pflaumen  und  Pflaumenmus*  .  .  109.233  —  15.981 

Fasedanben   :W0.514  -  35.730 

Getreide  und  Hülsenfrüchte  .  .  5,909.614  —  57  700 

Lebende  Thier«   651.054  -  234.036 

Sonatige  Waareu                    .  4381  .«22  -f  33SW3 

Summe  .  .  28,090.899  -r  1.231  875 

(Dass  die  hier  ausgewiesene  Fracbtenmenge 
mit  derjenigen  in  der  Tabelle  um  789.001  Tonnen 
differirt,  findet  seine  Erklärung  darin,  dass  bei  der 
letzteren  auch  das  beförderte  Eilgut,  708.972  Tonnen, 
und  Passagiergepäck,  80.029  Tonnen,  der  Summe 
zugeschlagen  worden  ist.) 

Auch  aus  obiger  Liste  erhellt,  dass  der  Ausfall 
an  Frachten  fast  ausschliesslich  auf  die  landwirt- 
schaftlichen Producte  entfällt.  Hingegen  beweist 
die  namhafte  Steigerung  der  Kohlentransporte,  dass 
die  Industrie  von  der  Ungunst  der  Zeiten  weniger 
in  Mitleidenschaft  gezogen  war:  und  hierin  liegt 
ein  grosser  Trost  für  die  Zukunft.  Der  notleiden- 
den Landwirtschaft  helfen  ein,  zwei  gute  Ernten 
wieder  auf  die  Heine;  sie  kann  durch  schlechte 
Zeiten  nicht  in  ihren  Grundfesten  erschüttert  werden. 
Die  Industrie  hingegen  ist  eine  minder  robuste 
Natur,  und  da  bleibt  es  immerhin  beruhigend  zu 
sehen,  dass,  wie  der  gesteigerte  Kohlenconsum 
beweist,  die  wirtschaftliche  Depression  ihren  Auf- 
schwung nicht  einzudämmen  vermochte. 

III.  Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben. 

Die  Betriebseinnahmen  haben  im  Jahre  1895 
betragen  bei  den 

liulden  gegen  1894 

österr.  Währ  +  oder  -  m  Froeent 

Staatsbahnen  .  .  .    SK,57ti.2iil  +3.558.978  +  4  3 

Privatbahnen  .  .  .     14.715.330  +    164.395  +  1  1 

Looalbahnen  ■  .  ■     11.98851»  +1.909.225  +189 

zusammen.  .  113,280101  +  5,«32.59K  +  5  2 

Die  Betriebsausgaben  haben  betragen  bei  den 

Golden  gegen  1894  ,  „ 

österr.  Wahr  +  oder  -  1,1  Proeent 

StaaUbahpeu  .  .  .     53.5ti7.189  +  7.244  «75       (  15  « 

Privatbahnen  .  .  .      8,373.303  +   505.189      f  «  4 

Looalbahnen  .  .  .      «.753.888  +  1,1««  078      +  209 

zusammen  .  .    «8,«94.3X0     -?  H.915.942      +  14  9 


Der  Betriebsttberschuss  hat  betragen  bei  den 
Gulden        gegen  1894 
ö.terr.  Währ.      +  oder  -  1,1  1  ro<*nt 
Staatebahuen  .  .  .    33.009.072     -  3,085.097     -  10  0 
Privatbahnen  .  .  .      «,342  027      -    :*40-794      —  5  1 
l.oc-ttbabnen  .  .  .      5.234  «22      +    743.117      +  1«  ! 
zusammen  .  .     44,685.721      -  3.283.344      —  «8 

Hieraus  wird  ersichtlich,  dass  bei  den  sftmmt- 
lichen  Hauptbahnen  die  ungewöhnlich  gesteigerten 
Ausgaben  das  Plus  der  Einnahmen  derart  über- 
wogen haben,  dass  im  Ueberschusse  der  empfind- 
liche Rückgang  von  mehr  als  4  Millionen  Gulden 
eingetreten  ist.  Nur  bei  den  Localbahnen  ist  die 
Erhöhung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  im  richtigen 
Verhältnisse  gestanden,  so  dass  auch  im  Ueber- 
schusse  ein  Plus  resultirte. 

Die  Erhöhung  der  Ausgaben  bei  den  Haupt- 
bahnen ist  zum  Tbeile  durch  die  früher  ausge- 
wiesene bedeutende  Mehrleistung  in  Zugskilometeru, 
zum  Theile  durch  die  Bekämpfung  der  riesigen 
Schneecalamitäten  im  Januar  und  Februar  1895 
veranlasst  worden;  während  andererseits  die  all- 
gemein ungünstige  Geschäftslage  und  specielle 
Vorkommnisse,  wie  die  grosse  Grubenkatastrophe 
im  Karwiner  Kohlenbecken,  der  Ausbruch  der 
Schweinepest  u.  a.  ein  entsprechendes  Anwachsen 
der  Einnahmen  verbinderten.  Aber  iu  eben  diesen 
Umständen  liegt  auch  der  Trost,  dass  der  unbe- 
friedigende Erfolg  des  Betriebsjahres  in  Aeusser« 
lichkeiten  und  Zufälligkeiten,  nicht  aber  im  Orga- 
nismus des  Eisenbahnwesens  selbst  seinen  Grund 
habe,  und  daher  nur  eine  vorübergehende  Er- 
scheinung bilde. 

Die  kilometrischen  Einnahmen  stellten  sich 
bei  den 

Gulden  gegen  1894 

österr.  Währ.  +  oder  — 

Staatebahnen   11.275  +  348 

Privatbahnen   10  717  + 158 

Localbahnen  ....  .  .       2  595  +131 

im  Ganzen .  .       8.307  +  289 

Die  kilometrisebon  Ausgaben: 

Gulden  gegen  1894 

österr.  Währ.  +  oder  - 

StaaUbahuen   697«  +879 

Privatbahnen   «253  +  372 

Localbahnen  ....  ■  .       14«2  +  9« 

im  Ganzen  .  .       5038  +  587 

Demnach  der  Betriebsöberschuss  pro 
Kilometer: 

Gulden  gegen  1894 

österr.  Währ.  +  oder  — 

Staatebahnen   4299  —531 

Privatbahnen   44«4  -214 

Looalbahnen  ....  .  .       1133  +  35 

im  Ganzen  .  .       32«9  —  298 
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Wie  sieb  die  Einnahmen,  Ausgaben  und  Ueber- 
schüsse  auf  die  einzelnen  Privatbahnen  und 
Localbabnen  vertheilen,  ist  aus  der  Tabelle  er- 
sichtlich. Dagegen  kommt  iu  derselben  das  riesige, 
aus  sehr  zahlreichen  und  höchst  verschiedenartigen 
Tbeilen  zusammengesetzte  Netz  der  Staatsbabnen 
nur  als  einzige  Gruppe  vor,  und  ist  es  an  dieser 
Stelle  nicht  möglich,  dieselbe  betriebsstatistisch  in 
ihre  einzelnen  Theile  zu  zerlegen,  da  der  heurige 
officielle  Bericht  die  hierzu  erforderlichen  Daten 
nicht  bietet;  er  behandelt  die  Eigenthumslinien 
der  Staatsbahnen  als  untbeilbaren  Complex,  und 
lässt  sich  in  keinerlei  regionale  Specificirung  ein, 
wie  dies  in  den  früheren  Jahrgängen  geschehen 
ist.  Demnach  muss  letztere  auch  an  dieser  Stelle 
unterbleiben. 

Was  die  Rentabilität  der  Bahnen  anbelangt, 
so  betrug  im  Jahre  1895  der  Ueberschuss  der 
Betriebsertragnisse  in  Procenlen  des  effecliven 
und  des  nominellen  Anlagecapitales  bei  den 

Prooent  d.  effectiven      Procent  d.  nominellen 
Anlagecapitales 
Staatabahncn  .  4^4     (1894  =  4  92)      3  59     (1894  =  414) 
Privatbahtien  .  4  28     (1894  =  4  85)      2"81     (1894  =  2-98) 
Localbabnen  .3  59     (1894  =  3  61)      4  20     (1884  ^4-72) 
iin  Garnen  .  4  3«     (1894  =  4  4ti)      3  74     (1894  =  3  95) 

Demnach  hat,  was  übrigens  nach  allem  Vorher- 
gehenden selbstverständlich  ist,  die  Rentabilität  der 
Bahnen  im  Ganzen  etwas  abgenommen ;  am  meisten 
wurden  hiervon  die  Staatsbahnen  betroffen,  in 
zweiter  Linie  die  Privatbabnen;  die  Loeal- 
bahnen  am  wenigsten. 

Bei  den  Privatbahnen  vertheilte  sich  die  im 
Durchschnitte  4*28  Procent  des  effectiven  Anlage- 
capitales betragende  Rentabilität  folgendermaassen : 

P   r  o   o   e   n  t 

Südbalin                                       4  43  (1894  =  4  85) 

Kaaehau-Oderberger  Bahn                  4  83  (1894  =  4  47) 

Fünfkirchen-Barwer  Bahn                  6  34  (1894  =  8  26) 

Mohioe-POnfkirchener  Bahn  4  54  (1894  =  3  87) 

Kaab-Oedenbarg-Ebenfurther  Bahn  .  .  5  03  (1894  =  511) 

Es  hat  also  nur  die  das  Eigenthum  der  Ersten 
k.  k.  priv.  Donau  -  Dampfscbiffahrtsgesellschaft 
bildende  Mohäcs-Fünfkircbener  Bahn  eine  bessere 
Rentabilität  als  im  Vorjahre  aufzuweisen. 

Von  den  Privatbahnen  genossen  zwei,  nämlich 
die  Ka8chau-Oderberger  Bahn  (für  ihren 
ungarischen  Theil)  und  die  F ü o f k i r c h e n  •  Bar c ser 
Bahn,  die  staatliche  Zinsengarantie;  die  ejstere 
nahm  sie  im  Jahre  1895  mit  391.453  fl.  Silber 
und  651.033  11.  Gold,  die  letztere  mit  17.135  fl. 
Gold  in  Anspruch.    Von  dieser  Gesammtsumme 


von  1,059.621  fl.  wurden  jedoch  von  der  Staats- 
verwaltung an  die  beiden  genannten  Bahnen  factisch 
nur  797.780  fl.  gezahlt;  der  Bestbetrag  von  261.841  fl. 
wurde  durch  Refundirung  früherer  Garantievor- 
schusse  gedeckt 

Von  den  keine  Zinsengarantie  geniessendeu 
Privatbabnen  zahlte  die  Südbahn  au  ihre  Actionäre 
1  Procent  (1894  :  0  8  Procent)  und  die  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurtber  Bahn  15 Procent (1894 
gleichfalls  15  Procent).  Die  Rente  der  Mobiles- 
Fünfkircbener  Bahn  bildet  selbstverständlich 
eine  interne  Angelegenbeil  der  Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft. 

Die  Rentabilität  der  Localbabnen  war,  wie 
aus  der  Tabelle  hervorgeht,  eine  sehr  verschieden- 
artige; doch  muss  hier  bemerkt  werden,  dass  die 
Procentangaben  der  Tabelle  sich  nicht  auf  das 
effective,  sondern  auf  das  nominelle  Anlage- 
capital  bezieben.  Was  die  Ueberschussprocente 
des  effectiven  Anlagecapitales  betrifft,  so 
culminirten  sie  bei  der  Localbabn  Petrozseuy- 
Lupörjj  mit  17*39  Procent  und  der  Budapest- 
Sz.  Lörinczer  Bahn  mit  13*15  Procent,  und  er- 
reichten ibr  Minimum  bei  der  Nagylomnicz- 
Tatralomniczer  Bahn  mit  0*2  und  der  Taracz- 
tbalbahn  mit  043  Procent.  Von  den  91  Local- 
babnen, die  1895  im  Betriebe  standen,  ergaben, 
wenn  das  Procentualverhältniss  des  Betriebsüber- 
sebusses  zum  effectiven  Anlagecapitale  festgehalten 
wird: 

Prooent 

1  Localbahu     eine  lieute  vou  Aber  ....  17 

•  ■  n  !>»•'••  18 

3  Loealbahneu    ,      .      ,    zwischen  .  .     7  bis  8 

*  ■  .  •  .  «  .  7 
9         w           Kit«         •       •  .     5  ■  6 

»  »      ■      ■         »  .-4,5 

12  •  »  ■         n  ■  ..3,4 

25         »  ■      ■      ■         .  ..2,3 

1*1  KHK  »  ..1.2 

*  ■          i.      n      r    onter ....  1 
_7  :  nicht  ausgewiesen  

91         .         im  Lturehscnuut   3'59 

Die  nachfolgend  angeführten  Localbabnen  waren 
in  der  Lage,  ihren  Stammactionären  für  das  Jahr 
1895  eine  Dividende  zu  zahlen: 

P  r  o  c  e  n  t 

Budapest-8z.  Lörinez  80     (1894  —  60) 

Steinamaoger-Pinkafeld  58     (1894  =  80) 

Popradthalbabn   50     (1894  =  50) 

Mannaroaer  Salzbahn  30     (1894  =  30) 

Güna-Steinamanger  240    (1894  =  00) 

Keszthely-Bal.  Sz.  György  20     (1884  =  20) 

Gölnitzthalbahn  20     (1894  ■=  15) 

Agram-Caakathnrn  (Zagorianer  Bahn)  .  165  (1894  «175) 
N.  Kikinda-N.  Beotkerek   150    (1894  =  00) 
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Dagegen  konnten  die  vereinigten  Arad-Csaniider 
Bahnen,  die  im  Vorjahre  eine  Dividende  von 
6  Procent  nach  den  Stammactien  gezahlt  hatten, 
für  das  Jahr  1895  keine  Dividende  mehr  geben. 

Die  Priori  tätsaetien  der  selbständigen  Local- 
bahnen  trugen  im  Jahre  1895  durchschnittlich 
4-63  Procent  (gegen  4  56  Procent  im  Vorjahre), 
und  die  der  im  Betriebe  der  Staatsbabneu  befind- 
lichen Localbahnen  durchschnittlich  3*81  Procent, 
respective  3*39  Procent  (gegen  4*06,  reepective 
319  Procent  im  Vorjahre). 

Der  Betriebscoüfficient  stellte  sich  im  Jahre 
1895  bei  den 


V  r  o  o  e  n  t 

St&atabahnen                                  618  (1894  =  558) 

Privatbalinen  5T.-9  (1894  =  54  1) 

Localbaboen                                   5<i  3  (1894  =  55  4) 


im  Ganten  .  .  MMi    (1894  =  55  7) 

hat  sich  demnach  auf  der  ganzen  Linie  erhöht, 
d.  b.  ungünstiger  gestaltet.  Ueber  die  ungemeine 
Verschiedenheit  des  Betriebscogfficienten  bei  den 
einzelnen  Bahnen  —  Maximum  178  Procent  (!)  bei 
der  Localbahn  Borossebes-Menvbiiza,  Minimum 
29*5  Procent  bei  der  Localbabn  Zölyombreztf- 
Breznöbanya-Tiszolcz  —  sei  hiermit  auf  die  be- 
treffend'-n  Angaben  der  Tabelle  verwiesen. 

Wie  vorbin  ausgewiesen,  hat  der  Betriebs- 
überscbuss  sämmtlicher  ungarischer  Eisenbahnen 
im  Jahre  1895  betragen  44,585.721  fl.  österr.  Wahr.; 
durch  Agiogewinn,  Zinsen  etc.  erhöht  sich  letzterer 
auf  44,881.121  fl.  Das  Gesammterforderniss  für 
Verzinsung  und  Amortisation  des  in  den  ungarischen 
Eisenbahnen  inve6tirten  Aulagecapitales  hat  aber 
im  selben  Jahre  59,226.666  fl.  österr.  Währ,  be- 
tragen; es  ergiebt  sich  demnach  ein  Bedeckung»- 
deficit  von  14,345.545  fl.  österr.  Währ.,  oder  von 
24*22  Procent  des  Erfordernisses,  während  im  Vor- 
jahre dieses  Deficit  nur  8,900.071  fl.  =  15  57  Pro- 
cent deB  Erfordernisses  betragen  hatte.  In  diesem 
sprungweisen  Anwachsen  des  Passivsaldos  liegt 
die  unliebsamste  Erscheinung  des  Jahres  1895; 
indes  berechtigt  der  Rückblick  auf  eine  Reihe  von 
Vorjahren,  die  eine  stetige  Tendenz  zur  Besserung 
dieses  Verhältnisses  aufwiesen,  zu  dem  sicheren 
Schlüsse,  dass  der  Rückfall  von  1895  nur  eiu  vor- 
übergebender sein  werde.  Es  betrug  nämlich  das 
Erfordernissdeficit  im  Jahre 


Gulden 
österr.  W&hr.  Frooeut 

1S91    14,765.195   =  205 

1892    15,271.823    =   2(V4  . 

IHM   12.7o4l.402   =  21« 

1«>4   S.iWOtiTl    =    15  Ü 


Schlimmstenfalls  setzt  also  das  Jahr  1895  den 
stetig  fortschreitenden  Saniningsprocess  um  zwei 
Jahre  zurück.  Dies  ist  zwar  bedauerlich,  aber  noch 
immer  kein  Grund  zu  ernster  Besorgniss.  Die  vom 
ungarischen  Staate  dem  Eisenbahnwesen  an  Zinseu- 
garantien  gemachten  Vorschüsse  haben  bis  Ende 
1895  die  Summe  von  220,182.579  fl.  österr-  Währ, 
ausgemacht. 

Der  Bestand  der  Hauptgruppe  B  (Städtische 
und  Gemeindestrasseobahnen,  Zahnradbahnen  etc.) 
hat  im  Jahre  1895,  ausser  dem  Hinzukommen  einer 
neuen  Unternehmung,  keine  wesentliche  Aenderung 
erfahren. 

Zu  den  19  selbständigen  Strassen-  etc.  Bahn- 
uuternehmuugen,  die  im  Jahre  1894  im  Betriebe 
gestand  t>  waren,  ist  im  Jahre  1895  als  zwanzigste 
die  Pres,  burger  elektrische  Stadtbahn  hin- 
zugetreten. Die  nebenstehende  Tabelle  weist  den 
Bestand  und  die  wichtigsten  Betriebsresultate  dieser 
20  Bahuen  nach.  Ausser  diesen  im  Betriebe  befind- 
lichen Bahnen  sind  zu  Ende  1895  noch  im  Baue 
gestanden 

Kilometer 


1.  die  elektrische  Bahn  Szabadka-Palics  .  8 

2.  die  Marmaroser  Pferdebahn   1*6 

3.  die  Bndapester  elektr.  Untergrundbahn     3  7 

4.  die  elektrische  Bahn  Budapest-Ujpest- 
Rakospalota  ■  12  5 

zusammen  .  25  8 
und  ist  im  Laufe  des  Jahres  1895  con- 
cessionirt  worden  die 

Miskolczer  elektrische  Strassenbahn    .  .  6*6 

Unter  Concessionsverhandlung  verblieben  mit 
Ende  1895 

Kilometer 

1.  Szabadkaer  elektrische  Strassenbahn   2H 

2.  Fiumaner  elektrische  Strassenbahn   4  4 

8.  Arad-Gajer  Strassenbahn   (11 

4.  Ofner  Blooksberg-Kabelbabn   02 

5.  Budapester  Extrarillan-Strassenbahn    .  .  ■  ■  40 

zusammen  .  .  18  1 

dazu  die  früher  genannten   824 

ergiebt  einen  gesicherten  Zuwachs  von  .  .  505 


Was  die  20  im  Betriebe  befindlichen  Strassen- 
bahn en  mit  einer  Gesammtlänge  von  177*5  Kilo- 
meter anbelangt,  so  hat  sowohl  der  Personenverkehr 
als  der  Frachtenverkehr  zugenommen,  bei  nahezu 
unverändertem  Betriebsnetze.  Desgleichen  weisen 
sowohl  die  Betriebseinnahmen  als  -Ueberschüsse 
gegen  das  Vorjahr  ein  Plus  auf,  erstere  um  9'1, 
letztere  um  7  4  Procent;  da  das  Bahnnetz  nur  um 
1*7  Procent  gewachsen  ist,  ist  dies  als  ein  günstiger 
Erfolg  zu  betrachten.  Dagegen  hat  sich  der  durch 
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schnittliche  Betriebscoeflicienl  um  2-2  Procent  anf 
81*4  Procent  gesteigert.  Was  die  Rentabilität  der 
Strassenbabnen  anbelangt,  so  ist  sie  im  Durch- 
schnitte der  vorjährigen  gleich  geblieben,  nämlich 
6  46  Procent.  Die  beste  Rentabilität  gab  die 

Bndapester  Strassenbahn  mit  13°<>  Procent 

Kueger  Strassenbahn   11  0  „ 

Ofner  Dampfseilrampe  „  10-3  , 

Budapester  elektrische  Stadtbahn   88 

Temesvarer  Strassenbahn   S  5 

Sze^ediner  Strassenbahn  „  84  , 

Ander  Strassenbahn   7  6  „ 

Puszta-S*.  Mihalyer  Strassenbahn  .....  02 

Debrecziner  Loealbahn  »  61  . 

Die  übrigen  Strassenbabnen  bewegten  sich 
zwischen  1  bis  5  Procent;  bis  auf  drei,  die  ein 
Deficit  aaswiesen. 

Von  der  Hauptgruppe  C  (Industrie-,  Montan- 
ste. Hahnen)  standen  im  Jahre  1895  70  ver- 
schiedene unter  diese  Kategorie  fallende  Bahne* 
mit  zusammen  901  Kilometer  Länge  im  Betribue 
(gegen  71  Bahnen  mit  906  Kilometer  Gesammtlänge 
im  Vorjahre).  Es  hat  somit  eine  Verminderung  um 
eine  Bahn  und  5  Kilometer  Lange  stattgefunden. 
Von  ersterer  Gesammtlänge  dienten: 

204  Kilometer  zu  Zwenken  des  Bergbaues, 

356        .        .  der  Forstwirtschaft, 

74       „        „        .  Landwirtbschaft. 
137        „        „        „       n  Fabriksindustrie, 

71        ,..-♦„  Manipulation 
901 

Statistische  Daten  lassen  sich  aus  naheliegen- 
den Gründen  weder  (Iber  die  Anlagekosten,  noch 
Ober  den  Verkehr,  noch  über  die  Betriebsmittel 
dieser  Bahnen  geben. 

Ausser  diesen  901  Kilometer  mit  Dampf  be- 
triebenen Industriebahnen  standen  im  Jahre  1895 
noch  176  andere,  auf  animalischen  oder  Hand- 
betrieb eingerichtete  Schienenwege  mit  zusammen 
1336  Kilometer  Länge  in  Verwendung  (gegen  156 
mit  1245  Kilometer  im  Vorjahre).  Bei  diesen  hat 
somit  eine  Steigerung  von  20  Schienenwegen  mit 
91  Kilometer  stattgefunden;  doch  können  sie,  als 
dem  landläufigen  Begriffe  der  '„  Eisenbahn"  nicht 
entsprechend,  hier  keine  Berücksichtigung  finden 
und  sind  daher  auch  nicht  in  das  Bahnnetz  der 
Hauptgruppe  C  einbezogen  worden. 

Von  den  auf  animalischen  oder  Handbetrieb 
eingerichteten  Schienenwegen  dienten : 

-40.»  Kilometer  zu  Zwecken  de»  Kergbaoes, 

456  .        „        »der  Forstwirtschaft, 

303  n        »        f       '  Landwirtschaft, 

1G8  »»KU  Fabriksindustrie 
IBM 
X. 
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Ein  flüchtiger  Blick  auf  die  Zahl  der  bei  den 
ungarischen  Eisenbahnen,  Hauptgruppe  A,  dauernd 
angestellten  Personen,  sowie  auf  die  Unfallsstatistik 
des  Jahres  1895,  möge  den  Schluss  dieser  Zeilen 
bilden. 

Die  Zahl  der  Angestellten  betrug  bei  den: 

Gegen 

Beamte   "»t«rb«"n*0     Zu'  1804 

und  Diener   sammen  ,  0(jcr  _ 

Suatsbahnen    .  5808  24.&S0  30.770  +  1952 

Prhatbahnen   .  737  2  864  3001  -I-  82 

Localbahnen  269  1.071  1.340  +  79 

zusammen  .  .  6899  28.821  35.720  +2113 

Demnach  entfielen  pro  Kilometer  auf  den: 

Gegen 

Beamte   Unterbe»mte     Z°-  1804 

und  Diener    sammen  _j_  0<Jw  _ 

Staatsbahnen  .  0  50  212  2  62         0  0 

Privatbahnen  .  0  49  189  238  +003 

Ucalbahnen  .  0  24  1  14  1-38  0 

Im  Ganien  .  041  171  222  +001 

(Diejenigen  Localbahnen,  die  im  Betriebe  einer 
anderen  Bahn  stehen,  figuriren  bezüglich  der  An- 
gestellten bei  der  betriebsführenden  Bahn.) 

Die  fixen  Bezüge  des  gesammten  Personales 
betrugen  bei  den: 

Golden  Gegen  1894 

ßsterr.  Wahr  +  oder  — 

Staatsbahnen   20,069.114  +1,406.735 

Privatbahneu   2,375.543  +  173.957 

Localbahnen  .  .  .  .  .  ■       819.00*  +  95.120 

Summe  .  .    23,863.725  +  1,674.818 

Die  Vermehrung  der  Angestellten  und  die  Er- 
höhung ihrer  fixen  Bezüge  ist  im  Ganzen  dem 
Zuwachs  des  Bahnnetzes  und  der  Verkehrssteige- 
rung  proportional  geblieben;  bei  den  Privatbahnen 
hat  auch  eine  relative  Vermehrung  des  Personales 
stattgefunden. 

(Bezüglich  der  auf  den  Bahnen  der  Haupt- 
gruppe B  angestellten  Personen  enthält  der  offi- 
cielle  Bericht  keine  Daten;  nach  einer  ungefähren 
Schätzung  dürfte  ihre  Anzahl  circa  1800  betragen. 
Ueber  das  Personal  der  Hauptgruppe  C  Ifisst  sich 
nicht  einmal  annähernd  eine  Schätzung  anstellen.) 

Was  die  Unfallstatistik  anbelangt,  so  sind  die 
ungarischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre  1895 
von  Katastrophen  grösseren  Stiles  verschont  ge- 
blieben. Aueh  im  Uebrigen  hat  sich  die  Betriebs- 
sicherheit günstig  gestaltet,  indem  trotz  der  Er- 
weiterung des  Bahnnetzes  und  der  erhöhten  Ver- 
kehrsleistung die  absolute  Anzahl  sowohl  der  Un- 
fälle als  der  hierbei  vorgekommenen  Beschädi- 
gungen von  Personen  sich  verringert  hat  Die  An- 
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zahl  der  Entgleisungen  hat  179  und  die  der  Zu 
sammenstösse  64  betragen,  mithin  um  5,  respective 
12  weniger  als  im  Vorjahre.  Der  durch  die  Un- 
fälle verursachte  Schaden  an  Leben  und  Gesund- 
heit von  Personen  stellt  sich  folgendermaassen :  Es 
wurden 

Getodtet  Verwandet 

Keilende   6  (1894  =  12)      14  (1894  =-  65) 

Bahnbedieuste    .  .   8b  (1894  =  68)     120  (1894  —  152) 
Fremde  Personen  .   70(1894=  «8)      77  (1894  -  63) 
zusammen.  .    IU  QS94  -.143)     211  (1894  —  280) 
875  (1884  =  42»). 

Nun  bat  sich  allerdings  die  Zahl  der  ge- 
tödteten  Bahnbediensteten  nicht  unbeträchtlich  ge- 
steigert, dagegen  diejenige  der  Verwundungen  in 
noch  grösserem  Maasse  vermindert;  demnach  ist 
in  der  Gesammtzahl  der  Verletzungen  eine  Besse- 
rung eingetreten.  Die  Unfälle  betreffen  fast  aus- 
schliesslich die  Hauptbahnen;  die  Localbabnen 
partieipiren  daran  nur  mit  3  Entgleisungen  und 
2  Zusammenstößen,  mit  2  getödteten  und  2  ver- 
wundeten Bahnbediensteten  und  7  getödteten  und  9 
verwundeten  fremden  Personen.  Von  Beisenden 
ist  auf  den  Localbahnen  weder  eine  Person  ge- 
tödtet  noch  verwundet  worden.  Was  die  nicht  un- 
beträchtliche Anzahl  der  im  Ganzen  getödteten  | 


und  verletzten  fremden  Personen  anbelangt,  so  ist 
diese  in  den  allermeisten  Fällen  auf  Selbstmord 
oder  auf  Trunkenheit  und  grobe  Unachtsamkeit 
zurückzufahren,  wofür  die  Bahnen  nicht  verant- 
wortlich gemacht  werden  können. 

Im  Ganzen  entfielen  im  Jahre  1895  je  eine 
Tödtung  auf  8,863.709  Beisende  (1894:4,131.569) 
und  406  Bahnbedienstete  (1894:487);  und  je  eine 
Verletzung  auf  3,791.589  Reisende  (1894 : 762.751) 
und  298  Bahnbedienstete  (1894  :  221).  Demzufolge 
erscheint  die  Sicherheit  des  reisenden  Publicums 
auf  den  ungarischen  Eisenbahnen  in  einem  Grade 
gewährleistet,  der  wenig  mehr  zu  wünschen  übrig 
Iftsst;  er  übertrifft  die  in  s&mmtliohen  anderen 
europäischen  Landern  erreichte;  dagegen  ist  die 
Gefährdung  des  den  executiven  Betriebsdienst  be- 
sorgenden Personales  noch  immer  eine  ziemlich 
grosse. 


Bezüglich  der  übrigen,  hier  mit  Stillschweigen 
übergangenen  wichtigen  und  interessanten  Momente 
des  offiziellen  Berichtes  erlanbe  ich  mir  auf  die 
Scblussworte  meiner  vorjährigen  correspondirenden 
Darstellung  zu  verweisen,  die  auch  für  diesesmal 
ihre  volle  Geltung  behalten. 


Aenderung  der  Geschäftsordnung  für  die  Generaldirection 
der  königl.  bayerischen  Staatseisenbahnen. 


In  der  Geschäftsordnung  der  Generaldirection 
der  bayerischen  Staatsbahnen  sind  in  jüngster  Zeit 
sehr  bedeutende  Verschiebungen  eingetreten,  welche 
mit  Bücksiebt  darauf,  dass  die  letzte  Organisation 
der  bayerischen  Staatsbabnen  erst  vor  10  Jahren 
eintrat,  reges  Interesse  verdienen. 

Die  oberste  Leitung  und  Aufsicht  über  sfiramt- 
liche  Verkehrsanstalten  Bayerns  —  also  Post-, 
Telegraphen-,  Telephon-,  Bahn-,  Dampfschiffahrt- 
und  Canalwesen  —  ist  dem  Ministerium  des 
königl.  Hauses  und  des  Aeussern  verblieben  und 
bat  dasselbe  nach  wie  vor  die  Hebung  und  Ver- 
vollkommnung dieser  Anstalten  im  Auge  zu  be- 
halten und  alle  zu  diesem  Behufe  angemessen  er- 
scheinenden Anordnungen  zu  erlassen. 

Diesem  Ministerium  bleibt  nach  Allerhöchster 

jüngster  Verordnung  ausschliesslich  vorbehalten: 

1.  Der  Erlass  allgemeiner  Formationsbestimmungen  and 
organischer  Vertagungen,  die  Feststellung  allgemeiner  Ver- 
waltuiigsgnuidsitze,  sowie  der  Geschäftsordnungen  der 
Centraisteilen  nnd  der  denselben  unmittelbar  untergeordneten 
VoUiogs-  uu 


2.  die  Feststellung  «Smmtlieher  Etats,  dann  die  Be- 
willigung besonderer  Credite  und  Crediterweiterungen  nnd 
die  Verfügung  aber  i 
sonderen  Crediten; 

8.  die  Verhandlungen  Ober  die  Beziehangen  zom  Reiche 
nnd  zu  fremden  Staaten,  sowie  die  Genehmigung  aller 
Vereinbarungen  aber  Verkehrsverh&Itnisse  mit  anderen 
Staaten; 

4.  die  Feststellung  allgemeiner  Tarifbeatimmungen  und 
die  Genehmigung  der  Tarif  sitae  für  sämmtliohe  Verkehrs- 
anstalten ; 

5.  die  Genehmigung  der  Erriebtnng  neuer  Eisenbahn-, 
Post-  nnd  Telegraphen-,  sowie  Telephonstationeo; 

6.  die  Erlasaung  des  Transportreglements  und  die  Ge- 
nehmigung der  allgemeinen  Fahrplane; 

7.  die  Genehmigung  tur  Herstellung  der  Projecte  neuer 
Eisenbahnlinien; 

a  die  Prüfung  und  Feststellung  der  generellen  Pro- 
jecte und  die  Genehmigung  der  horiaontaleu 
Projeotion  von  neu  zu  erbauenden  Bahnen; 

9.  die  Festset! 
planes; 

10.  die  Genehmigung  zur  Errichtung  nnd  Aufhebung 
von  Eisenbahn  bauseetionen ; 

11.  die  Genehmigung  simmtlicher  grosserer  Neubauten 
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12.  die  Genehmigung  aller  Stationsanlagen  an  ueu  zu 
erbauenden  Hahnen,  dann  dar  Houhbauten  mit  eioem 
Kostenaufwande  von  mehr  als  Marke  20  000  und  jener  Kunst- 
bauten,  deren  Kostenaufwand  die  Summe  von  Mark  86.000 
voraussichtlich  übersteigt; 

13.  die  Genehmigung  neuer  Coustructiotisprincipien  au 
aammtlioben  Beuobjecten,  Einrichtungen  und  Fahrzeugen; 

14.  die  Genehmigung  der  Vertrage  aber  Lieferung  von 
überbau-  und  Fahrmaterial,  sowie  zur  Zuschlagsertheiluug 
für  Lieferung  wichtigerer  Betrieb» ■  und  Bahuunterhaltungs- 
matarialien; 

15.  der  Vorschlag  über  Anstellung,  Versetzung,  Beför- 
derung und  Qnieseens  sänuntücher  Beamten  mit  pragmati- 
schen  Rechten ; 

16.  die  Genehmigung  der  Bestimmungen  über  Tantiemen 
und  Emolumenteabesflge  des  Dienstpersonal«; 

17.  die  Feststellung  der  Bestimmungen  über  die  Auf- 
nähme  in  den  Dienst  der  Verkehrsanstalten ; 

16.  die  Genehmigung  der  allgemeinen  Dienstanweisungen; 

19.  die  Bewilligeng  von  Urlaub  über  6  Woohen  an  prag- 
matische Beamte; 

20.  die  Regelung  der  Pensionstsrhiltniase  des  nicht 
pragmatischen  Personales; 

21.  die  Genehmigung  ?on  Remunerationen; 

22.  die  Bescheidung  der  Bernfungen  und  Beschwerden 
gegen  Verfügungen  der  CcntraliteUen. 

Dem  Ministerium  bleibt  yorbehalten,  jeden 
anderen  Gegenstand  seiner  Würdigung  and  Be- 
scheidung zu  unterziehen,  wie  auch  einzelne  der 
oben  bezeichneten  Gegenstände  in  widerruflicher 
Weise  den  untergeordneten  Centraletellen  zu  Über- 
trägen. Diese  sind: 

Die  Generaldirection  der  künigl.  bayerischen 
Staatsbahuen  und 

die  Generaldirection  der  königi.  bayerischen 
Posten  und  Telegraphen. 

Der  Generaldirection  der  königi.  bayerischen 
Staatsbabnen,  mit  welcher  wir  uns  hier  ausschliess- 
lich zu  beschäftigen  haben,  da  an  der  Geschäfts- 
ordnung der  Generaldirection  der  Posten  und  Tele- 
graphen zur  Zeit  nichts  geändert  ist  und  für  diese 
eine  Umgestaltung  erst  in  die  Wege  geleitet  wird, 
obliegt  die  obere  Leitung  sammtlicher  im  Baue 
oder  Betriebe  befindlichen  königi.  bayerischen 
Staatseisenbahnen,  sowie  der  Bodensee-Dampfschiff- 
fahrt, der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Maine 
und  des  Ludwig-Donau-  Maincanales. 

Zur  unmittelbaren  Erledigung  bleiben  der 
Generaldirection  vorbehalten: 

1.  Der  Vollzug  aller  höheren  Anordnungen; 

2.  die  Anordnung,  Regelung  und  Ueberwachung  dee  ge- 
sammten  Dienstes  bei  allen  Zweigen  der  Verwaltung,  nament- 
lich die  Aufstellung  der  erforderliehen  Dienstanweisungen; 

3.  die  Bewilligung  Ton  Urlaub  an  Beamte  und  Be- 
dienstete, so  weit  desseu  Krtheilung  nicht  dem  Staat«  - 
ministeriom  vorbehalten  oder  den  Oberbahnamtern  über- 
laden ist; 


4.  die  Austeilung,  Beförderung,  Vernetzung,  Pensionirung 
uud  Entlassung  des  nicht  pragmatisch  angestellten  Per- 
sonales, so  weit  solche  nioht  den  Obcrbahnämtern  über- 
tragen ist,  sowie  die  Aufnahme  von  Aspiranten  für  den 
höheren  und  mittleren  Eisenbahndienst; 

5.  die  Besiehungen  zum  Verein  deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen; 

6.  die  Aufstellung  der  Fahrplane; 

7.  die  Sorge  für  Instandhaltung  des  Inventars; 

8.  die  Aufsicht  übsr  die  Ceutralwerkstätten  und  Central - 
tnagazinsverwaltuugen: 

9.  die  Beschaffung  des  Bedarfes  der  Bahnbetriebs-  und 
Werkstittenmaterialien; 

10.  die  Verfügung  über  den  Maschinen-  und  Wagenpark, 
so  weit  derselbe  nicht  den  Oberbahnämtern  zur  eigeuen  Ver- 
fügung überlassen  ist; 

11.  die  Bescheidung  der  aus  dem  Betriebe  anfallenden 
Reklamationen,  insoweit  dieselbe  nieht  den  Oberbahnamtern 
übertragen  wird; 

12.  die  HersteUung  der  Betriebsnachweisungen  und  der 
Statistik; 

18.  die  Leitung  und  Beaufsichtigung  des  gesammten 
Etats,  Uassa-  und  Rechnungswesens; 

14.  die  Prüfung  sammtlicher  Neubauprojeete  und  Kosten- 
anschlags, sowie  deren  Festsetzung,  so  weit  dieselbe  nicht 
dem  Staatsminiiterium  vorbehalten  ist; 

15.  die  Oberleitung  sammtlicher  Neubauausführungen 
und  der  auf  die  Unterhaltung  der  Bahnen  und  ihrer  Zu- 
gehörungen Bezug  habenden  Arbeiteu; 

16.  die  Genehmigung  der  Bau-  und  Lieferungsaccorde 
für  den  Eisenbahnneubau,  die  Prüfung  und  Feststellung  der 
Abrechnungen  hierüber,  sowie  die  Vorbescheidung  der  hier- 
aus anfallenden  Reclamationen ; 

17.  die  gesetzliche  Vertretung  in  allen  ihren  QeaebJifU- 
kreis  betreffenden  Rechtssachen; 

18.  die  Behandlung  und  Führung  der  anfallenden  RoohU- 
streitigkeiten  naoh  den  bestehenden  Anordnungen 

Von  diesen  Aufgaben  kann  die  Generaldirection 
solche,  welche  sich  hierzu  eignen,  mit  ministerieller 
Bewilligung  an  untergeordnete  Behörden  oder  an 
Gommissäre  Obertragen.  Dem  Ministerium  hat  die 
Generaldirection  allmonatlich  die  Frequenzanzeigen 
über  den  Betrieb  und  die  CassaabschlQsse  vorzu- 
legen und  demselben  ausserordentliche  Vorfälle, 
wie  Unfälle  im  Betrieb,  Verkehrsunterbrechungen, 
Cassaabgfinge  und  Unterschlagungen  sofort  zur 
Ad  zeige  zu  bringen. 

Der  an  der  Spitze  stehende  Generaldirector  ist 
für  die  ganze  Geschäftsführung  verantwortlich; 
seine  Aufgabe  ist  vor  allem  die  Ueberwachung 
des  Zusammenwirkens  der  untergeordneten  Organe; 
5  Abtheilungen,  1.  für  Verwaltung  und  Personal- 
angelegenheiten, 2.  für  Betrieb,  Fahrdienst,  Trans- 
portwesen, Fahrordnung,  3.  für  Guterdieost-  und 
Tarifangelegenheiten,  4.  für  Maschinen-,  Signal-, 
Elektricit&ts-,  Telegraphen-  und  Telephonwesen, 
sowie  Wagenbeschaffung  und  Construction,  5.  für 
Neubau,  Bahnunterhaltung,  Hochbau-  und  Regie- 
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und  Materialwesen  siud  dem  Generaldireotor  unter- 
stellt. Jede  dieser  Abtheilungen,  deren  detaillirte 
Geschäftseintheilung  hierunter  folgt,  hat  einen  Vor- 
stand, die  nothweudige  Zahl  von  Referenten  und 
das  erforderliche  Hilfspersonal.  Wichtigere  Gegen- 
stände werden  collegial  berathen.  Der  General- 
direction  ist  ein  Fiscal  für  Behandlung  der 
streitigen  Rechtsangelegenheiten  und  die  Erstattung 
von  Rechtsgutachten  zugetbeilt,  ein  Mitglied  der 
Generaldirection  ist  als  Etatscurator  bestellt.  Die 
Geutralcassa,  4  Centralwerkstätten,  3  Centrai- 
magazin Verwaltungen,  10  Oberbahnämter,  die 
Eisenbahubausectionen,  das  Betriebsamt  der  Boden- 
see-Dampfschiffabrt  (Lindau)  und  das  Canalamt 
in  Nürnberg  sind  der  Generaldirection  unter- 
stellt. 

Bei  letzterer  wurden  Geschilftsbureaux  gebildet. 

UeschärtoelnthellMBg  4er  Abtliollnnsre«  der  General- 
dlreetioa  «nd  der  Oberbahnlinter. 

Der  Abtheilaug  I  sind  Referenten,  und  zwar:  für 
1.  Ernennung,  Versetzung  und  Beförderung,  Aufnahme,  Ur- 
laube and  Umzugsgebühreu  de«  Personales;  2.  für  die  Be- 
gebungen zu  auswärtigen  Verwaltungen,  Dienstwohnungen 
und  Ueberuaohtungslooale,  3.  für  bahnarztlichcn  Dienst, 
4.  für  Etatfütiieelegeiiheiten,  Cassacuratet,  Visitationen,  Cassa- 
defeete;  5.  Rechtsverhältnisse  des  Bahncigenthumea,  Pfän- 
dungen, Beschlagnahmen,  Reolamationen  aus  Accordver- 
vertragen;  6.  für  Nebeubezüge,  Bemessung  der  Dienstzeit 
und  Durchführung  der  Gewerbeordnung;  7.  für  strafrecht- 
liche und  Disciplinarutitersuchungen,  gerichtliche  Straf- 
anträge, Einbruch«  und  Diebstahle;  8.  für  Petitionen,  Uui- 
formirung,  Vereinfachung  der  Stationsbesetzung,  InvaliditaU- 
und  Altersversicherung;  9.  für  Pensions-  und  Unter- 
stützungswesen; 10.  für  Kranken-  und  Unfallversicherung, 
Unfallfürsorge,  Gewerbegeriehte,  Entschädigungsansprüche 
aus  Unfällen;  11.  für  Cautions-  und  Gebührenwesen  und 
Steuern;  12.  für  Comptabilit&t;  13.  für  Reichs-  und  Vereina- 
statistik  und  14.  für  Verehelichungswesen,  Docorirung,  Ver- 
einswesen u.  s.  w.,  beigegeben. 

Die  Abtheilung  II  hat  8  Referenten,  und  zwar:  a)  Für 
Fahrplan,  Militana,  Sonderzüge,  Sonntagsruhe,  Bodensee- 
sohiffahrt ;  b)  für  Verlheilung  and  Verwendung  des  Wagen- 
materialoB;  c)  für  Unfälle,  Ersatzansprüche  hieraus,  Bahn- 
polizei und  Restaurationen;  dj  für  Transport-  und  Zoll- 
wesen, Verkehrsstörungen,  Ladegebühren,  Güterhallen; 
t)  für  Durchführung  und  Ueberwaohung  des  Fahrdienstes, 
Wagenbedarf  für  Personenzüge,  Durchgangs  wagen,  Signal- 
ordnung, Belastnngsvorsohriften ;  fj  für  Localbahnwesen; 
<j)  für  Stationsanlagen  in  betriebstechnischer,  guter-  uud 
zolldienstlicher  Beziehung  für  Weichen-  und  Signal- 
centraliBirung,  Industriegeleise.  Rangir-  und  Weichenwärter- 
dienst u.  8.  w.;  h)  für  Reelamationswesen. 

Die  Abtheilung  III  hat  8  Referate,  und  zwar:  1.  bis  4. 
für  Tarifwesen  im  Güterdienst  deren  vier,  ferner  5.  für  Regle- 
ments und  internationale  Uebercinkommen;  ß.  für  Gepäck, 
Billets,  Expressgut  und  Verkehrsordnung  hierzu;  7.  für  Ab- 
reebnungsweseu;  8.  für  Vcrkehrscontrole. 


Die  Abtheilung  IV  hat  4  Referat«,  und  zwar:  1.  für 
Beschaffung  des  Fahrmaterialet,  für  dessen  Instandhaltung 
and  Revision,  für  Einrichtung  der  Wagen  für  militärische 
Zwecke,  für  Ausrüstung  und  Einrichtung  der  Werkstätten; 
2.  für  elektrische  Beleuchtungsanlagen,  das  Signal-  uud 
Telegraphenwesen,  die  Weiehencentrelisirung,  die  Block- 
signale, Telephone,  Gasfabriken,  Wageubeleuehtung ;  3.  für 
Ketten-  und  Bodcnae«scliiffahrt,  Vertheilang  des  Fahr- 
materiales,  Leitung  des  technischen  Theiles  der  Zugförderung, 
Creditforderungen  für  Fabrmaterial  u.  s.  w.;  4.  für  Centrai- 
magazin, Materialbeschaffung,  Beleuchtung  der  Stationen, 
Altmaterial  und  Materialsturze. 

Die  Abtheilnng  V  hat  12  Referate,  Dämlich  1.  and  2. 
für  Grunderwerbung,  Ver&usserung,  Baulinien,  Geometer- 
wesen ;  3.  und  4.  Bahn  Unterhaltung,  Wege-  und  Waaser- 
laufe, Entwässerung,  Chaussirung,  Quellenfassung,  Wasser- 
leitungen, Einfriedigungen,  Ergänzungsbauten,  Bahnpolizei  auf 
freier  Strecke,  Donau-Maia-Canal,  technische  Prüfungen; 
5.  einen  für  Signalwesen,  Wcichenconttruction,  Aenderungen 
der  Stationsgeleise,  Aasbau  ton  Stationen;  (>.,  7.  und  8.  drei 
für  Neubauten  und  Localbabne»;  9.  für  Impragniranstalten, 
Regiebahn baumateralien;  10.  und  11.  zwei  für  Hochbauten; 
12-  einer  für  Unterhaltung  von  Hochbauten,  der  Pflanzgärten, 
für  Perronsperrc  n.  s.  w. 

Somit  siud  6  Abtheilnngsvorslände  und  46  Referenten 
vorhanden;  hieran  kommen  19  Bnreauz,  nämlich  ein  Per- 
sonal-, ein  Finanzbuehhaltungs-,  ein  Rechuungscomniissariats- 
und  ein  statistisches  Bureau  bei  der  Abtheilnng  I,  ein  Fahr- 
dienst-, Fahrordnungs-,  Station  »dienst-,  Transport-,  Recla- 
mations-,  Localbahu-  und  Wagencontrolbureau  bei  der  Ab- 
theilnng Ii,  ein  Tarif-  und  Verkebrscontrolbnreaa  bei  der 
Abtheilaug  III,  eiu  masohinenteohuisehes  Bureau  mit  vier 
Unterabteilungen  und  ein  Betriebsmaterialienbureau  bei  der 
Abtheilung  IV  und  ein  Grunderwerbungs-,  Ingenieurbureau 
mit  vier  Unterabtheilungen,  ein  Hochbaubureao  mit  zwei 
Unterabtheilungen  und  ein  Regie-  und  Baumaterialiendepot 
bei  der  Abtheilaug  V. 

Bei  den  Oberbahuäm lern  ist  ein  Vorstand  mit  fünf 
bis  sechs  Referenten  (für  das  Personal  wesen,  den  Fahrdienst, 
den  Güterdienst,  deu  Maaohineudieust,  den  Neubau  und  die 
Bahnunterhaltung  nnd  den  finanziellen  Dienst)  aufgestellt 
und  gab  ea  bisher  keine  Bureaux.  Künftig  werden  für  das 
Personalwesen,  die  Rechtsverhältnisse,  Diseipliu-,  Kranken-  uud 
Unfallversicherung  bei  den  Oberbahnämtern  je  nach  Umfang 
und  Grosse  noch  weitere  Referenten  (zwei  bis  drei)  aufgestellt 
and  bei  besonders  grossen  Bezirken  auch  für  den  Fahr- 
dienst und  den  Güterdienst  je  ein  weiterer  Referent  bestellt,  die 
Stuatsbahningeiiieure  aber  zur  Entlastung  des  Referenten  für 
Neubau  und  Bahnunterhaltung  ebenfalls  Referenten  werden. 

Mau  wird  ferner  bei  verschiedenen  Oberbahnämtern  Ge- 
schäftsbureaui errichten,  und  zwar  eines  für  Personalwegen, 
eines  für  Betrieb,  Verkehrs-  und  Maschinenwesen  and  das 
dritte  für  den  baatechnischen  Dienst. 

Diese  Bureaux  haben  wie  jene  bei  der  tieneraldircotion 
innerhalb  des  ihnen  zugewiesenen  Geschäftekreises  alle  Er- 
ledigungen herbeizuführen,  welche  die  Instruction  einer  Sache 
betreffen,  ohne  der  endgiltigen  Entscheidung  vorzugreifen 
oder  die  Durchführung  der  bestehenden  Anordnungen  und  all- 
gemeinen Vollzugsvorschriften  zum  Gegenstande  xu  haben.  Zur 
Aenderung  bestehender  oder  zum  Erlass  neuer  Vorschriften, 
sowie  zu  Verfügungen,  welche  in  rechtlicher  oder  finanzieller 
Beziehung  bindend  wirken,  sind  die  Bureaux  nicht  zuständig- 
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Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Für  die  geordnete  Geschäftsführung  bei  den  Oberbahn - 
ämlern  ist  in  erster  Reihe  der  Vorstand  verantwortlich ; 
auoli  er  erhält,  gleich  dein  Generaldirektor,  einen  Etats- 
referenten,  welcher  die  Verantwortung  für  die  richtige 
Buchung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  und  für  die  Ein- 
haltung dei  Etat«  hat.  Den  Oberbahnämtern  obliegt  die  Er- 
ledigung aller  laufenden  Geschäfte  der  Betriebsverwaltung, 
so  weit  dieselben  nicht  dem  Staatsministerium  oder  der 
Generaldirection  vorbehalten  siud,  ferner  die  Leitung  und 
Ueberwacbung  des  Betriebsdienstes,  sowie  des  Stations  ,  Ex- 
peditious-  uud  Cassendienste»  sammtlicher  Stationen  nebst 
der  Bahuunterhaltung  und  Balmaufhicbt  für  die  zugewiesenen 
Streeken.  Hinsichtlich  der  Besorgung  des  Betriebs-  uud  Ex- 


petitionsdienstes  siud  den  OberbaJiDäutern  Stationen  I.,  II., 
III.,  IV.  uud  V.  Glasse  und  Güterstatiooen,  hinsichtlich  de« 
Looomotiv-  und  Zugforderungsdienstes  Werkstätten  und  hin- 
sichtlich der  Bahuunterhaltung  uud  der  Erweiterungsbauten 
Ingenieure  untergeordnet;  für  Localbahnen  werden  Betriebs- 
leitungen aufgestellt  und  diesen  an  Haltestellen  Agenten 
auf  Dienstvertrag  untergeordnet  Die  Besorgung  des  Poat- 
und  Telegraphendienstes  kann  auch  Vorstanden  kleiner 
Bahnstationen  übertragen  werden.  Die  Geschäftsaufgabe  der 
Eisenbahnbausectioneu,  Ontralwerkstiitien  und  Central- 
magiuiusverwaltungen,  welche  der  Generaldirection  direct 
unterstellt  sind,  bleibt  vorerst  unverändert. 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 
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Einführung  der  III.  Wagenclasse  bei  den 
Schnellzügen  der  Staatsbahnen.  Mit  einem 
Erlasse  des  Eiseubabnmiuisters  vom  3.  April  d.  J. 
ist  für  die  Linie  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen einem  vielfach  im  Publicum  und  im  Par- 
lamente geäusserten  Wunsehe  bezüglich  der  Ein- 
führung der  III.  Wagenclasse  bei  den  Schnell- 
zügen Rechnung  getragen  worden.  Zufolge  ge- 
nannten Erlasses  wird  n&mlich  vom  1.  Mai  1897 
an  bei  nachstehenden  Schnellzügen  die  III.  Wagen- 
classe eingeführt  werden;  in  den  Strecken:  Wien- 
Salzburg  bei  den  Schnellzügen  Nr.  3,  4,  5  und  6; 
Wien-Amstetten  bei  den  Schnellzügen  Nr.  103 
und  104;  Wien-Eger  bei  den  Schnellzügen 
Nr.  1,  2.  3  und  4;  Wien-Prag  bei  den  Schnell- 
zügen Nr.  3/203,  5/205  und  206/6  und  in  der 
Strecke  Wessely  a.  L.-Linz  bei  den  Schnellzügen 
Nr.  403,  1105/1205  und  1206/1106/405.  Die  Be- 
nützung der  III.  Wagenclasse  bei  den  genannten 
Schnellzügen  ist  jedoch  —  ausgenommen  die  Züge 
Nr.  1,  2,  3  und  4  in  der  Strecke  Pilsen-Eger,  in 
welcher  Strecke  keinerlei  Beschränkung  in  der 
Benützung  der  III.  Wagenclasse  einzutreten  hat  — 
nur  auf  Entfernungen  über  die  10.  Zone, 
d.  i.  über  100  Kilometer  gestattet,  und  wird 
daher  die  Fahrkartenausgabe  für  die  III.  Wagen- 
classe in  diesem  Umfange  beschränkt  Beiu. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Das  Haupt- 
ereigniss  des  abgelaufenen  Monates  März  bildet 
auf  dem  Gebiete  des  ungarischen  Verkehrswesens 
und  dessen  organischer  Ausgestaltung  die  Fertig- 
stellung der  ersten  Theilstrecke  des  Netzes  der 
Szedier  Bahnen.  Die  feierliche,  in  Anwesenheit 
der  Minister  Baron  Daniel  und  Josipovich,  des 
Staatssecretärs  v.  Vßrös,  zahlreicher  Reichstags- 
abgeordneter,  der  Localbehörden,  und  geladener 
Gäste  stattgehabte  Betriebseröffnung  dieser  Theil- 
strecke bat  allerdings  erst  am  4.  April  statt- 


des  Verkehrswesens. 

gefunden;  immerhin  gehört  aber  die  Angliederung 
der  ersten  Szekler  Bahnstrecke  an  das  ungarische 
Bahnnetz  noch  dem  Vormonate  an,  und  mag  daher 
hier  in  der  März-Chronik  ihre  Stelle  linden.  Die 
soeben  zur  Eröffnung  gelangte  Theilstrecke,  Sepsi- 
Sz.  György-Csik-Szereda,  des  Netzes  der 
Szekler  Bahnen,  hat  eine  Länge  von  circa  85  Kilo- 
meter und  zweigt  in  der  Station  Sepsi-Sz.  (iyörgy 
aus  der  ungarischen  Staatsbahnlinie  Brasso-  (Kron- 
stadt Kezdi-Vasarhely  aus,  um  von  hier  in 
nördlicher  Richtung,  im  Thale  des  obersten  Laufes 
des  Altflusses  emporsteigend,  zu  ihrem  vorläufigen 
Endpunkte  Csik-Szereda  zu  führen.  Die  Linie 
liegt  auf  dem  Territorium  der  Coraitate  Haromszök 
und  Csik,  und  durchzieht  ciue  von  dem  gewerb- 
fleissigen  magyarischen  Stamme  der  Szckler  dicht- 
bevölkerte Gegend,  die  sich  namentlich  auch  durch 
ihren  Reichthum  an  heilkräftigen  Mineralquellen 
auszeichnet,  uud  daher  eine  grosse  Anzahl  beliebter 
Bade-  und  Curorte  (Borszck,  Mainas,  Bikszäd, 
Tusnttd  etc.),  aufzuweisen  hat.  Die  neue  Bahn, 
welche  die  Stationen  Sepsi-Sz.  György,  Köröspatak- 
Gidöfalva,  Sepsi-Bodok,  Mainas,  Bikszäd-Bälvänyos, 
Tusnad,  Vereb,  Csik-Sz.  Simon  und  Csik-Szereda 
zählt,  hat  uuu  die  Aufgabe,  einerseits  der  lebhaft 
betriebenen  und  originellen  Hausindustrie  der 
Szedier  neue  Absatzgebiete  zu  eröffnen,  anderer- 
seits den  Aufschwung  der  vorteilhaft  bekannten 
Szekler  Badeorte  zu  befördern,  indem  diese  aus 
ihrer  bisherigen  Isolirtheit  heraus  in  das  grosse 
allgemeine  Verkehrsnetz  einbezogen  werden.  Im 
vollen  Maasse  wird  jedoch  die  Bahn  ihrer  Aufgabe 
gerecht  werden,  wenn  die  weiteren  von  Csik-Szereda 
ausgehenden  uud  bereits  im  Baue  befinlichen  An- 
Schlussstrecken  nach  Szekelyudvarhely,  Szäszrogou 
und  zum  Gbymes-Pass,  vollendetsein  werden.  —  Unter 
den  übrigen,  auf  das  Verkehrswesen  Bezug  haben- 
den Ereignissen  des  Monates  März  sind  hervor- 
zuheben: 1.  Die  stattgehabte  Fusion  der  beiden 
Localbahn- Actiengesellschaften  Budapest  -  Grau 
und  Gran-Almäsfüzi'tö.  Das  fusionirte  Unter- 
nehmen führt  nunmehr  den  Namen  Budapest- 
Gran  •  Almüsfflzitöer  Localbahn  -  Actienge- 
Seilschaft;  das  Grundcapital  wurde  mit  21,313.600 
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Kronen  festgesetzt.  In  die  Direction  der  neuen  Ge- 
sellschaft wurden  gewählt:  Ludwig  v.  Tolnay 
(Präsident),  Dr.  Friedr.  Piufsich,  Vinc.  Leosini, 
Vict.  Franzi,  Emil  Török,  Graf  Blasius  Bethlen, 
Zoltau  Maleter,  Franz  Frey,  Samuel  Löwy  und 
Dr.  Moriz  Stiller;  dann  Sectionsrath  A.  Lakatos 
seitens  des  Handels*,  Alexander  Rod ly  seitens  de* 
Cultusministeriums  ernannt,  während  in  Vertretung 
der  Gomitate  Komorn  und  Gran,  sowie  der  Stadt 
Gran  die  Herren  Dion.  Ghyczy,  Eug.  Andrassy 
und  Ludwig  Malina  in  die  Direction  eintraten;  in 
den  Aufsichtsrath  wurden  gewählt  die  Herren: 
Heinrich  Sartori,  Colom.  Vilkay,  Eug.  Gross- 
mann  und  Dr.  Stefan  Kere'kgyärtö.  —  2.  Bei  der 
am  15.  März  stattgehabten  neuerlichen  Concessions- 
verhandlung  der  slavoniscben  Localbahn  Veröcze- 
Belovär  wurde  eine  Variante  des  Programme6 
angenommen,  durch  welche  sich  die  ursprünglich 
mit  3,077.400  fl.  angenommenen  Baukosten  auf 
2,896.200  fl.,  d.  i.  44.203  fl.  pro  Kilometer,  redu- 
ciren ;  durch  die  Beitragsleistung  der  Interessenten 
ist  die  Bauausführung  bereits  gesichert.  —  3.  Ein 
interessantes  Project  verdankt  seine  Entstehung 
dem  Herrn  Franz  Kis  de  Kisbaar  und  Consorten; 
es  bandelt  sich  um  die  Herstellung  einer  elektrischen 
Bahn  von  60  Kilometer  Länge  zwischen  den  grossen 
Alföldstädten  Debreczin  uod  Grosswardein, 
deren  bisherige  Bahnverbindung  Ober  Püspök-Ladnny 
eine  Länge  von  113  Kilometer  hat  und  des  grossen 
Umweges  halber  eine  Fahrzeit  von  vier  Stunden 
erfordert;  letztere  soll  durch  die  geplante  elek- 
trische Bahn  auf  1  Stunde  20  Minuten  herabge- 
mindert werden.  Die  Concessionäre  verzichten  auf 
jede  baare  Unterstützung  von  Seite  der  Inter- 
essenten, sprechen  dagegen  die  unentgeltliche  Ueber- 
lassung  des  Bauterrains  an.  Mit  der  Bahn  soll 
eventuell  auch  die  elektrische  Beleuchtung  der 
Städte  Debreczin  und  Grosswardein  verbunden 
werden,  und  soll  erstere  vorzugsweise  dem  Per- 
sonenverkehre dienen ;  ihre  Trace  gebt  von  Debreczin 
über  Hosszüpälyi,  Esztalr,  Kis-Marja,  ßibar  und 
Püspöki  nach  Grosswardeic  Die  administrative  Be- 
gehung derselben  bat  am  22.  März  stattgefunden. 
—  4.  Desgleichen  haben  die  beiden  grössten  localen 
Verkehrsunternehmungen  der  Hauptstadt,  nämlich 
die  Budapester  Strassenbahn-  und  die  Buda- 
pester Stadtbahn- Actiengesellschaft,  die 
Concession  zu  neuen  grossartigen  Bahnanlagen 
innerhalb  der  Hauptstadt  angesucht;  erstere  plant 
ein  Netz  elektrischer  Hochbahnen,  letztere  ein 
solches  elektrischer  Untergrundbahnen,  mit 
theilweiser  Benützung  derFranz  Josephs-Untergrund- 
bahn. Das  Ansehen  so  gewichtiger  Männer,  wie 
der  Generaldirectoren  Jellinek  und  Baläzs,  von 
welchen  die  betreffenden  Concessionsgesuche  ein- 
gereicht worden  sind,  bürgt  dafür,  dass  es  sich 
hier  um  ernstgemeinte  Projecte  handelt;  nicht 
minder  besitzen  die  von  ihnen  vertretenen  Unter- 
nehmungen ebensowohl  die  finanzielle  als  die 
technische  Qualification  zur  Durchführung  derselben. 
Das  Project  der  Strassenbahn-Actiengesell- 
schaft  bezweckt,  den  IV.  und  V.  Bezirk  der  Haupt- 


stadt mit  deren  Peripherie  in  bessere  Verbindung 
zu  bringen,  um  die  daselbst  mündenden  Loeal- 
und  Vicinalbahnen  dem  Centrum  der  Stadt  leichter 
zugänglich  zu  machen,  sowie  eine  directe  Verbin- 
dung der  Hauptbahnhöfe  miteinander;  es  umfasst 
demnach  eine  Bing-,  eine  Radial-  und  eine  Flügel  - 
linie.  Das  Project  der  Stadtbaho-Actiengesell- 
schaft  hingegen  fasst  die  directe  Verbindung  des 
Ostbabnhofes  mit  dem  Westbahnhofe,  und  beider 
mit  dem  Donauquai  ins  Auge,  wozu,  wie  gesagt, 
theil weise  die  bereite  bestehende  Untergrundbahn 
mitbenutzt  werden  soll.  —  6.  Die  Ungarische  Eisen- 
bahn- Verkehrsbank  bat  die  Concession  zum  Baue 
und  Betriebe  einer  elektrischen  Strassenbahn 
in  TemeBvar  erhalten;  das  Bauoapital  beträgt 
1,180000  fl.,  wovon  zwei  Fünftel  in  Prioritäten 
und  drei  Fünftel  in  Actien  zu  beschaffen  sind;  mit 
dem  Baue  wird  sofort  begonnen.  —  6.  Die  unga- 
rische Fluss-  und  Seeschiffahrts- Actien- 
gesellschaft hat  den  Bau  ihrer  Reparaturwerk- 
stätten in  Orsova  bereits  in  Angriff  genommen; 
sie  umfassen  17  Objecto  mit  einem  Kostenaufwande 
von  300.000  fl.  —  Was  schliesslich  7.  die  bereits 
öfter  erwähnte  Schiffbarmachung  des  Bega- 
can  ales  anbelangt,  so  hat  die  Wasserbau- Abtheilung 
des  Ackerbauministeriums  die  von  den  Ingenieuren 
Anton  Endre  nnd  Tihamer  v.  Pälffy  ausgearbei- 
teten Pläne  zur  Regulirung  und  Schiffbarmachung 
der  Canalstrecke  Gross-Becskerek-Titel  zur 
Ausführung  angenommen;  nur  behufs  einiger  Detuil- 
änderungen  wurden  die  Pläne  an  das  Strorobauamt 
Temesvar  zurüokgeleitet.  —  Die  Betriebsein- 
nahmen der  ungarischen  Eisenbahnen  haben,  laut 
amtlicher  Publication,  im  Monate  Januar  1897 
betragen : 

Gulden 

König),  ungariaebe  Staatabafanen  .  6,508.600  4-  50.409 
Panflrircken- Banner  Bahn  ....  38.000  +  125 
KMchau-Oderberg.  Bahn,  uug.TbeH  300.183  +  90.751 
Mobacj-Fünikircheoer  Bahn  .  .  .  37.744  -  1.685 
Südbuhn,  ungarische»  Neti  ....  569.300  -f  81.291 
Raab-Oedenburg-Ebenfurtber  Bahn      75.862   +  11.036 


.  .  7,529.688   +  181.927 
Hiertu  »im  m  Iii  ehe  Vicinalbahnen  .     926.777   +  111.663 
Zusammen.  .  8,456475   +  29&590 

e.  w. 

Bahnanschlüsse  zwischen  Ungarn  und 
Rumänien.  Die  bis  heute  einzige  über  den 
Tömöser  Pass  uächst  Kronstadt  führende  Bahnver- 
biodung zwischen  Siebenbürgen  und  Rumänien  soll 
durch  zwei  andere,  eine  südliche  über  den  Rothen- 
thurm-Pass  und  eine  östliche  über  den  Gyimes- 
Pass  ergänzt  werden.  Durch  diese  zwei  Anschlüsse 
sollen  neue  Linien  zu  dem  Zwecke  geschaffen 
werden,  um  mit  dem  ersten  den  Hafeu  am  Schwarzen 
Meere  Costantza  und  mit  dem  letzteren  die  Hafen- 
plätze der  unteren  Donau  Braila  und  Galatz  auf 
dem  kürzesten  Wege  zu  erreichen.  Der  im  Jahre 
1887  zwischen  der  ungarischen  und  rumänischen 
Regierung  abgeschlossene  Vertrag  verpflichtet  die 
Grenzstaaten  zur  Herstellung  der  beiden  Anschlüsse 
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io  einem  Zeiträume  von  10  Jahren,  welcher  Termin 
am  17.  November  d.  J.  ablauft.  Obgleich  die  Ein- 
haltung dieser  Vertragsbedingungen  im  speciellen 
Interesse  Rumäniens  gelegen  ist,  so  hat  dessen 
Regierung  doch  sehr  wenig  getban,  um  ihren  Ver- 
pflichtungen nachzukommen.  Bei  dem  Bothenthurm- 
rass  wurde  die  Fortsetzung  der  ungarischen  Linie 
an  der  Landesgrenze  via  Calimanesci  einerseits 
nach  Binreni,  andererseits  nach  Pitesti  nochnieht 
in  Angriff  genommen,  ja  selbst  der  bezügliche 
Gesetzentwurf  in  der  Kammer  noch  gar  nicht  ein- 
gebracht. Etwas  besser  steht  es  um  die  Verbindung 
Ober  den  Gjimes-Pass.  Hier  wurde  die  zum  An- 
schlüsse bestimmte  Theilstrecke  von  Targu-Okna 
nach  Moinesci  zwar  schon  vor  Jahren  in  Angriff 
genommen  und  deren  Unterbau  sammt  Brücken 
fertiggestellt,  jedoch  fehlt  der  Oberbau.  Von  einem 
Punkte  dieser  Streoke  sollte  die  bis  zur  Landes- 
grenze fahrende  Linie  Komanesci-Palanka-Gyimes 
gebaut  werden,  welche  besondere  Schwierigkeiten 
nicht  bietet  und  nur  36  Kilometer  lang  sein  wird. 
Der  Bau  dieser  Linie  ist  noch  gar  nicht  in  Angriff 
genommen  und  der  bezügliche  Gesetzentwurf  mit 
dem  Voranschläge  von  14  Millionen  Lire  erst 
kürzlich  in  der  rumänischen  Kammer  votirt  worden. 
Nach  diesem  Stande  der  Dinge  zu  urtheilen,  scheint 
die  rumänische  Begierung  mit  dem  Anschlüsse 
über  den  Bothenthurm-Pass  keine  besondere  Eile 
zu  haben,  da  der  voriges  Jahr  begonnene  Bau  des 
Hafens  von  Costantza  erst  in  6  bis  7  Jahren  voll- 
endet werden  wird.  Was  den  Anschluss  Ober 
den  östlichen  Pass  betrifft,  so  dürfte  derselbe  n&ber 
gerückt  sein,  nachdem  anlasslich  der  Eröffnungs- 
anzeige der  Szedier  Bahnen  ein  Communique"  des 
ungarischen  Ministeriums  in  dem  Sinne  veröffent- 
licht wurde,  dass  Unterhandlungen  mit  der  rumäni- 
schen Begierung  im  Zuge  seien,  welche  um  die 
Gewährung  eines  einjährigen  Verlängerungstermines 
für  die  Vollendung  der  Verbindungsstrecken  der 
beiden  Pässe  nachgesucht  habe.  Wenn  nun  auch 
keine  Hoffnung  vorhanden  ist,  dass  es  die  rumänische 
Regierung  zuwege  bringen  wird,  das  seit  zehn 
Jahren  Versäumte  in  dem  kurzen  Zeiträume  von 
acht  Monaten  nachzuholen  und  beide  Anschlüsse 
in  der  Gesammtlänge  von  150  Kilometer  bis  No- 
vember d.  J.  fertig  zu  stellen,  so  dürfte  es  doch 
im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegen,  auf  der 
frQher  erwähnten  Strecke  Okna-Moinesci  den  Ober- 
bau zu  legen  und  die  eigentliche  Anschlusslinie 
Komanesci  -  Landesgrenze  auszubauen.  Hoffentlich 
wird  die  ungarische  Begierung  darauf  beharren,  dass 
wenigstens  dieser  Anschluss  bis  zum  vertrage- 
massigen  Termine,  d.  i.  bis  zum  17.  November 
d.  J.  unbedingt  fertig  gestellt  werde.  Was  den 
noch  nicht  begonneneu  Anschluss  Ober  den  Bothen- 
thurm-Pass betrifft,  wird  wohl  die  ungarische  Be- 
gierung nicht  säumen,  den  nöthigen  Druck  auf 
das  rumänische  Bautenministerium  zu  üben,  um 
dessen  Vollendung  in  absehbarer  Zeit  zu  erzwingen. 
Nachsicht  wäre  hier  umso  weniger  am  Platze,  als 
auf  transjlvanischer  Seite  die  Streeke  Hermann- 
stadt Talraäcs-Bothenthurm-Pass-Landesgrenze  seit 


vorigem  Jahre  im  Baue  begriffen  und  der  Vollendung 
so  nahe  ist.  dass  sie  jedenfalls  noch  vor  dem  Ter- 
mine (17.  November  d.  J.)  dem  Verkehre  über- 
geben werden  kann.  F.  B. 

Die  Verwendung  des  Serpollet-Dampfwagans  auf 
Normalelsenbahnen.  Der  auf  mehreren  Strecken  der 
Pariser  Tramwey  sehen  seit  Jahren  mit  Vortheil  banalste 
Herpollet-DftinpfwH^eii  fängt  an,  sein  Gebiet  such  auf  die 
Linien  der  normalen  Eisenbahnen  anssndehnen.  So  ist  ein 
in  Paris  nach  dem  Serpollet'sehen  Systeme  gebauter  Dampf- 
wagen rar  die  Bedienung  von  den  am  Stuttgart  liegenden 
Fabriksetablissements  bestimmt,  um  auf  dem  von  dieser 
Stadt  ausgehenden  Scbienennetze  zu  verkehren  und  die  Be- 
nützung von  kostspieligen  Looomotiven  entbehrlich  zu  machen. 
Mit  diesem  Wagen  wurden  am  8.  Januar  d.  .1.  auf  der  Strecke 
Corbeii-MxU'Hherbei  der  Eisenbahnlinie  von  Paris  naoh 
Moutargis  Versuchsfahrten  angestellt,  welche  sieh  nach  einem 
Berichte  des  franzosischen  Fachblattes  .La  revoe  techniqueelc." 
(Heft  Nr.  1  vom  10.  Januar  d.  J.)  unter  den  besten  Be- 
dingungen vollzogen.  Die  44  Kilometer  lange  8treeke  von 
Corbeil  nach  Maleslierbe?  wurde  wegen  ihrer  verschiedenen 
Steigungen,  Gefalle  und  Krümmungen,  insbesondere  aber 
wegen  einer  Steigung  von  10  Millimeter  auf  einer  Länge 
von  ungefähr  4  Kilometer  gewählt.  Die  Züge  auf  dieser 
Linie  verkehren  mit  der  nach  der  Fahrordnung  der  Eisen- 
b&hngesellschaft  Paris-Lyon-Mediterranee  aufgestellten  Ge- 
schwindigkeit von  35  Kilometer  pro  Stunde,  üeber  die  Con- 
struction  des  Wagens  äussert  sich  das  genannte  Blatt 
folgenderruaassen :  Der  17  Tonnen  wiegende  Wagen  bat 
Raum  für  44  Personen,  von  denen  32  auf  Sitzplätzen  und 
der  Rest  auf  Stehplätzen  der  rückwärtigen  Plattform  unter- 
gebracht sind.  Die  vordere  Plattform  trägt  den  Dampferzeuger, 
den  Bewegungsmcchaniamus  und  die  Bremshebel.  Der  Motor 
ist  ein  gewöhnlicher  I.ocomotivmotor,  der  aus  zwei  Oylindern 
von  210  Millimeter  iuiiercm  Dnrchmesser,  !W0  Millimeter 
Kolbenhub  besteht,  deren  Knrbelstange  mittelst  Triebkurbeln 
die  vordere  Achse,  welche  den  einzigen  Motor  bildet,  direkt 
antreibt.  Die  Räder  haben  einen  Durchmesser  von  1  Metnr 
und  der  Radstand  betrügt  4  Meter.  Der  Maxmialdampfdruck 
beträgt  15  Kilogramm  bei  seiner  Ausströmung  in  die  Cyliuder. 
Der  Dampferzeuger  (System  Serpollet)  besteht  aus  eiuem 
senkrechten  Kessel  in  11  Klagen  mit  je  4  Kiementen.  Die 
Feuerfläche  beträgt  11132  Quadratmeter,  die  Rostfläche 
4ti  Deoimeter  und  der  Raucbfangdurohmesser  220  Milli- 
meter. Dieser  Wagen  ist  zogtkräftig  genug,  um  einen  Eisen- 
bahnpersonenwagen von  gewöhnlicher  Type  mitzufahren.  Es 
ist  noch  zu  bemerken,  dass  eine  ebenso  gelungene  Probe- 
fahrt mit  einem  Serpollet-Wagen  von  Reutlingen  nach 
Tübingen  und  Rottenburg,  sowie  zurück  nach  Tübingen 
jungst  veranstaltet  wurde.  Hierüber  sehreiben  .Die  Schweizer 
Bahnen"  Folgendes:  Vom  10.  Februar  d.  J.  an  wird  die  Strecke 
Reutlingen  •  Tübingen-Rottenbarg  (selbstverständlich 
unter  Belassung  der  bisherigen  Zugsverbindnngen)  mit  dem 
Serpollet-Wagen  ständig  und  fahrplanmässig  befahren  werden. 
Der  Dampfwagen,  dem  naeh  Bedürfnis«  ein  oder  zwei  Per- 
sonenwagen angehängt  werden  können,  ist  nach  den  Angaben 
der  württembergischen  Generaldirection  angefertigt  und  nett 
ausgeführt.  Das  Innere  ist  durch  die  grossen  Seitenfenster 
sehr  gut  beleuchtet  und  besitzt  die  Eigenschaften  eiues  Aua- 
sichtswageni.  Die  Compaguie  der  chemins  de  fer  du 
Mord  francaie  lässt  ebenfalls  einen  Automobilewagen  für 
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leichte  Züge  bauen  und  hat  denselben  auch  schon  in  Betrieb 
gesetxt,  von  dessen  Resultate  jedoch  noch  Nichts  in  die 
Oeflentliohkeit  gedrangen  ist.  Nach  den  früher  erwähntet! 
Proben  ist  anzunehmen,  das*  die  Betriebskosten  ganz  erheb- 
lich niedriger  sind  und  nur  etwa  ein  Fu  oftel  der  Looomotivc 
erreichen.  Wenn  »ioh  diese  Annahmen  bestätigen  und  das 
System  Serpollet  sich  technisch  bewährt,  so  ist  dessen  An- 
wendung für  die  Zukuuft  ein  günstiges  Frognostikon  au 
stellen  nnd  wird  namentlich  zur  Vermehrung  der  Secundar- 
nnd  Loealbahnen  wesentlich  beitragen.  F.  B. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Iufulge  der  durch  die  Verstaatlichung 
der  Hessischen  Ludwigs- Bahn  geschaffenen  Be- 
triebs -  und  Finanzgemeinschaft  des  gesammten 
preussischen    und   hessischen  Staatsbahn- 
netzes ist  in  Mainz  eine  neue  preussisch-hessische 
Etsenbahndirection  errichtet  worden.  Bei  der  feier- 
lichen Eröffnung  betonten  der  preussische  Minister 
Thielen  ebenso  wie  die  hessischen  Minister,  dass 
das  schwierige  Werk  der  Verstaatlichung  dieser 
in  beiden  Staaten  liegenden  Linien  von  vornherein 
nur  im  gemeinsamen  Einverständnisse  möglich  ge- 
wesen sei  und  dass  die  jetzige  Lösung  den  beider- 
seitigen Interessen  die  beste  Rechnung  trage.  Auch 
die  allgemeine  Bedeutung  und  Expansionsfähigkeit 
der  „Gemeinschaft"  wurde  wieder  hervorgehoben; 
'Minister  Thielen  sagte,  hoffentlich  werde  die  Frucht 
sich  selbst  schmackhaft  denen  erweisen,  die  zur  Zeit 
noch  kritisch  beiseite  stehen.  Der  hessische  Finanz- 
minister Weber  Äusserte,  die  Eisenbahnvereinigung 
mit  Preussen  habe  vielleicht  die  Möglichkeit  in 
sich  geschlossen,  weiter  zu  gehen  und  zu  einer 
allgemeinen  Eisenbahnvereinigung  zu  fuhren,  wie 
seinerzeit  auch  das  kleine  Hessen  den  Anstoss  ge- 
geben habe  zu   dem  preussisch-hessischen  Zoll- 
vereine, der  nachher  zu  einem  deutschen  Zollvereine 
wurde.  Wir  haben  früher  schon  bemerkt,  dass  die 
Aussichten  auf  diesem  Wege  zu  einer  Vereinheit- 
lichung aller  deutschen  Eisenbahnen  zu  kommen, 
doch  noch  sehr  Zukunftsmusik  sind.  In  Suddeutsch- 
land, Sachsen  etc.  herrscht  vorerst  sehr  wenig 
Neigung,  in  die  „Gemeinschaft"  einzutreten.  Per 
württembergische  Ministerpräsident  v.  Mittnacht 
hat  in  der  Kammer  direct  erkl&rt,  so  lange  er 
lebe,  beziehungsweise  an  der  Regierung  sei,  denke 
Württemberg  nicht  daran.  Zum  Präsidenten  der 
neuen  Mainzer  Direction  ist  der  bisherige  Ober- 
regierungsrath  Breitenbach  ernannt  worden.  — 
Einer  der  Oberzeugtesten  und  eifrigsten  Vertreter 
des  Ausbaues  der  deutschen  Wasserstrassen 
ist  Prinz  Ludwig  von  Bayern,  der  voraussicht- 
liche Thronerbe.  Seine  Hauptidee  ist  die  Schaffung 
eines  grossen  Schiffahrtsweges  von  der  Donau  zu 
Main  und  Rhein.  Unter  der  Aegido  des  Prinzen 
hat  sich  dieser  Tage  eine  „Section  Müncheu"  des 
Vereines  für  Hebung  der  Fluss-  und  Canalschiff- 
fahrt  in  Bayern  gebildet.  Besonders  bemerkt  wurde, 
dass  der  hohe  Herr,  der  für  die  Landwirthschaft 
ebenso  viel  Interesse  wie  Verständniss  documentirt 


hat,  in  seiner  Rede  der  »Einbildung"  vieler  Land- 
wirtbe  entgegentrat,  dass  die  Wasserstrassen  von 
Nachtheil  für  die  Landwirthschaft  sein  würden;  er 
bezeichnete  diese  Angst  als  vollkommen  unbe- 
gründet; je  besser  die  Verbindungen,  desto  besser 
bringt  man  die  Producte  an.    Dieser  Belehrung 
sind  indes  die  Agrarier  unzugänglich;  im  preussi- 
schen Landtage  wurde  eine  Nachtragsforderung 
für  den  Donau-Ems-Canal  nur  mit  einer  Resolu- 
tion angenommen,  wonach  die  Regierung  ersucht 
werden  soll,  „durch  zweckentsprechende  Tarifirung 
der  Ganalgebühren  der  die  einheimische  Production 
schädigenden  Concurrenz  entgegenzuwirken".  Also 
herauslassen  soll  man  die  Producte  auf  den  Canälen, 
herein  ins  Land  aber  nicht!  —  Das  5()jährige 
Jubiläum  des  Bestehens  der  königl.  sächsischen 
Staatsbahnen  wurde  am  1.  April  begangen.  In 
Sachsen  sind  besonders  auch  die  Schmalspurbahnen 
gepflegt  worden,  es  hat  das  dichteste  grössere 
Eisenbahnnetz  in  Deutschland;  Ende  1896  kamen 
in  Sachsen  18  40  Kilometer  Bahnnetz  auf  je  100 
Quadratkilometer  Fläche,  d.  i.  ungefähr  die  gleiche 
Dichtigkeit  wie  in  dem  am  dichtesten  mit  Eisen- 
bahnen überzogenen  ausserdeutschen  Netze  Belgien. 
Auch  finanziell  hatten  die  sächsischen  Staatsbahnen 
sehr  gute  Ergebnisse-,  man  berechnet,  dass  sie  bis 
Ende  1895  nach  Abzug  der  Zinsen  des  Anlage- 
capitales  ein  Reinerträgniss  von  Mark  275  Millionen 
lieferten.  Die  sächsischen  Staatsbahnen  haben  jetzt 
rund  3000  Kilometer  Länge.  —  In  Bayern  sind 
neue  Schnellzüge  an  die  österreichische  Grenze 
nach  Passau  und  Simbach  vom  1.  Mai  ab  ge- 
schaffen worden.    Aus  München   wird  gemeldet, 
dass  sich  die  dortige  Generaldirection  an  die  öster- 
reichische Staatsbahnverwaltung  mit  dem  Ersuchen 
gewendet  hat,  Anschlüsse  in  Passau  und  Simbach 
herzustellen,  dass  man  aber  österreichischerseits 
auf  diese  Wünsche  nicht  eingegangen  ist,  so  dass 
eiue  Verbesserung  der  Verbindungen  mit  Wien 
nicht  eintritt.   —  Der  deutsche  Aussenhandel 
betrug  im  Februar  in  der  Einfuhr  2,341.025  Tonnen, 
d.  i.  317.251  Tonnen  mehr  als  im  Februar  189«. 
und  in  der  Ausfuhr  1,958.255  Tonnen,  d.  i.  92.428 
Tonnen  mehr.  —  Es  wird  berichtet,  dass  die  ein- 
geleiteten Verhandlungen  zur  Vereinbarung  einer 
neuen     Elbeschiffahrtsacte     zwischen  dem 
Deutschen  Reiche  und  Oesterreich  infolge 
neuerer  Anregungen  der  Elbeschiffahrtsvereine  vor- 
aussichtlich bald  zu  einem  günstigen  Ergebnisse 
fuhren  werden.  —  In  Berlin  dauern  die  Schwierig- 
keiten zwischen  der  Stadt vertretuug  und  der  grossen 
Berliner  Pferdebahngesellschaft  wegen  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  noch  immer  an,  so 
dass  kürzlich  eine  offieiöse  Correspondenz  mit  dem 
Einschreiten  der  Verwaltungsbehörde,  beziehungs- 
weise des  Ministeriums  auf  Grund  des  Kleinbahn- 
gesetzes drohte.  —  Gegen  die  Benachtheiligung  aus 
der  geplanten  schweizerischen  Eisenbahn  Ver- 
staatlichung   bilden    sich   jetzt    in  deutschen 
Städten,  München,  Frankfurt  etc.  Schutzvereine  der 
Interessenten,  die  eine  gemeinsame  Organisation 
und  einheitliches  Vorgehen  anstreben. 


-  A  lUrtbW«  Vrrlaa  m  Win.  -  K  u.  k.  HutbactHtrack«*.  Carl  »Vuiam»  in  Wir. 
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Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 


Botschaft 

des  Itandesrnthes  an  die  Bundesversammlung,  be- 
treffend den  Rückkauf  der  schweizerischen  Haupt- 


(Vom  25.  März  1S<i7.) 

Unterm  29.  Januar  1892  haben  die  eidgenössi- 
schen Rätho  folgende  Motion  der  Herren  National- 
rath  Curti,  Ständeratb  Gornaz  und  Genossen  er- 
beblich erklärt: 

„Der  Bandesrath  wird  eingeladen,  über  die 
Eisenbabnfrage  (Eisenbahnreform  und  Eisenbahu- 
rfickkauf)  eine  allseitige  Untersuchung  zu  veranstalten 
und  Qber  die  Art  und  Weise,  wie  er  dieselbe 
vorzunehmen  gedenke,  beförderlich  Bericht  und 
Antrag  vorzulegen." 

In  Ausführung  dieses  Auftrages  hat  der  Hundes- 
rath der  Bundesversammlung  vorerst  den  Bericht 
vom  27.  März  1894  (Iber  das  Rechtsverhältnis» 
zwischen  Bund  und  Eisenbahngesellschaften,  even- 
tuell Cantonen,  bei  Auslauf  der  Concessionen  vor- 
gelegt und  bat  es  der  Nationalrath  mit  Beschluss  vom 
5.,  der  St&nderath  mit  Beschluss  vom  19.  December 
1894  von  demselben  Keuntniss  genommen,  wobei 
ersterer  dem  Bundesrathe  den  Wunsch  aussprach, 
es  möge  die  weitere  Berichterstattung  Qber  die 
Eisenbahn  frage,  beziehungsweise  den  Eisenbahn- 
rflekkauf  beförderlich  erfolgen. 

Die  eingehenden  Untersuchungen  unseres  Eisen- 
bahndepartements (Iber  den  c  o  n  c  e  s  s  i  o  n  s  m  il  s  s  i  g  e  n 
Kockkauf  und  speciell  (Iber  die  Ermittlung  der 


Entschädigungssummen,  welche  bei  Erwerbung 
der  schweizerischen  Hauptbahnen  auf  den  nächsten 
Rückkaufstermin  vom  Bunde  zu  bezahlen  sein 
werden,  zeigten  die  Schwierigkeiten,  welche  sich 
einer  zuverlässigen  Berechnung  entgegenstellten. 
Mit  Botschaft  vom  11.  November  1895  beantragte 
daher  der  Bundesratb  den  eidgenössischen  Käthen 
den  Erlasa  eines  neuen  Bundesgesetzes  über  das 
Rechnungswesen  der  Eisenbahnen,  welches 
bezweckte,  die  Bahngesellschaften  zur  linienweisen 
Ausscheidung  ihrer  Rechnungen  zu  veranlassen, 
die  für  den  concessionsmässigen  Rückkauf  mass- 
gebenden Begriffe  des  Reinertrages  und  des  Anlage- 
capitales  in  einer  für  die  Bahnen  beim  Bückkauf 
verbindlichen  Weise  festzulegen  und  die  Bahn- 
unternehmungen anzuhalten,  schon  vor  Eintritt 
des  Kündigungsterminen  die  Nachweise  über  den 
jährlichen  Reinertrag  und  das  Anlagecapital  ein- 
zureichen, und  endlich  allfällige  Streitpunkte  über 
die  Auslegung  der  Rückkaufsbestimmungen  suc- 
cessive  durch  das  Bundesgericht  entscheiden  zu 
lassen  und  damit  für  den  concessionsgemässen 
Rückkauf  eine  liquide  Situation  zu  schaffen. 

Nachdem  die  Bundesversammlung  dieses  Bundes- 
i  gesetz  über  das  Rechnungswesen  der  Eisenbahnen 
vom  27.  März  1896  erlassen  hat  und  dasselbe  in 
der  Volksabstimmung  vom  4.  October  1896  mit 
223.228  gegen  176.577  Stimmen  angenommen 
worden  ist,  war  udb  die  Möglichkeit  gegeben,  die 
Untersuchungen  über  den  concessionsgemässen 
Rückkauf  zum  Abschlüsse  zu  bringen,  und  wir  sind 
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in  der  Lage,  Ihnen  über  deren  Resultate  hiermit 
einlässlich  zu  berichten  und  den  Antrag  auf  Erlass 
eines  Bundesgesetzes,  betreffend  Ankündi- 
gung des  Rückkaufes,  gegenüber  den  schweizeri- 
schen Hauptbahnen  zu  stellen. 

Da  hiermit  die  schweizerische  Eisenbahnpolitik 
an  einem  bedeutsamen  Wendepunkte  angelangt 
ist,  rechtfertigt  es  sich,  einen  kurzen  Rückblick 
auf  deren  bisherige  Entwicklung  zu  werfen;  es 
wird  diese  summarische  Darstellung  der  Ge- 
schichte des  seil weizerischen  Eisenbahn- 
wesens zugleich  die  Motive  entbalteu,  welche 
mit  Notwendigkeit  auf  eiue  Aenderung  hin- 
weisen. 

Es  folgt  nunmehr  iL)  eine  Darstellung  der 
bisherigen  Entwicklung  des  schweizerischen  Eisen- 
bahnwesens. An  diese  schliesst  sich  an 

II. 

Urunds&txllche  Begründung  der  Notwendigkeit  der 
Verstaatlichung   der  schweiEerischen  Hauptbahnen. 

Wenn  wir  untersuchen,  welche  Vortheile  der 
Staatsbahnbetrieb  gegenüber  dem  Privatbahnbetrieb 
bietet,  siud  zwei  Beziehungen  zu  unterscheiden. 
Eiumal  fallen  die  Momente  in  Betracht,  welche 
den  einheitlichen  Betrieb  des  gesammten  schwei- 
zerischen Bahnnetzes  günstiger  gestalten  als  den 
derinaligen  Zustand  der  Zersplitterung  in  einzelne 
Bahunetze;  es  sind  dieses  die  Vortheile,  welche 
auch  eine  Fusion  aller  schweizerischen  Haupt- 
bahnen in  eine  Gesellschaft  gewähren  würde.  Da- 
zu kommen  sodann  die  besonderen  Vorzüge,  welche 
für  die  allgemeinen  Interessen  die  staatliche  Ver- 
waltung gegenüber  dem  Priratbahnsysteiu  aus- 
zeichnen, und  welche  ergeben,  dass  die  Vereinigung 
aller  schweizerischen  Bahnen  in  einer  Hand  nicht 
einer  grossen  Aetionürgesellschaft  überlassen  werden 
darf,  sondern  vom  Bunde  durchgeführt  werden 
muss.  Die  grundsätzliche  Begründung  des  Vorzuges 
der  öffentlichen  Verwaltung  der  Eisenbahnen  als 
der  Hauptverkehrsstrassen  des  Landes  liegt  in  der 
Natur  der  beiden  Systeme.  Di«  privateu  Actien- 
gesellschaften  sind  als  Erwerbsgesellschaften  darauf 
angewiesen,  durch  ihren  Geschäftsbetrieb  einen 
möglichst  grossen  Gewinn  zu  erzieleu.  Dieses 
Resultat  wird  aber  nur  dann  erreicht,  wenn  die 
Einnahmen  thunlichst  hoch  und  die  Ausgaben  so 
niedrig  als  möglich  gehalten  werden.  Es  liegt  nun 
allerdings  auch  im  Interesse  dieser  Gesellschalten, 
vom  rein  geschäftlichen  Standpunkte  aus  betrachtet, 
die   Verkehrsinteressen   des   Landes   zu  berück- 


sichtigen, indem  eine  richtige  Verkehrspolitik  auch 
die  Rentabilität  der  Unternehmung  hebt.   Es  darf 
aber  nicht  ausseracht  gelassen  werden,  dass  einer- 
seits eine  bereits  eingetretene  Zunahme  des  Ver- 
kehres eine  Vergrösserung  der  vorhandenen  An- 
lagen bedingt,  deren  Ausführung  als  unproduetive 
Ausgabe  erscheint,  da  der  Nutzen  schon  vorweg 
genommen  ist.  Andererseits  tragen  die  zur  Hebung 
des  Verkehres  getroffenen  Maassnahmen,  wie  Ver- 
besserung der  Fahrpläne,  Herabsetzung  der  Tarife 
n.  s.  w.,  nicht  unmittelbar  Früchte,  sondern  es 
ist  ein  gewisser  Zeitraum  erforderlich,  bis  sich 
der  Nutzen  ziffermässig  einstellt.  Nach  allen  diesen 
Richtungen  wird  daher  die  Privatgesellschaft  vor- 
sichtig vorgehen  und  eher  den  bestehenden  Zu- 
stand befriedigender  Rendite  festhalten,  als  durch 
Einführung  von  Verbesserungen,  die  mit  erheb- 
lichen Kosten  verbunden  sind,  auf  eine  Einnahme- 
steigerung   für    die   Zukunft    speculireu.  Diese 
zögernde  Vorsicht  wird  um  so  grösser  werden,  je 
mehr  der  Actien  besitz  aus  der  Hand  fester  Eigen- 
tümer an   speculative   Kreise  übergeht,  denen 
nicht  am  (iedeihen  der  Unternehmung  auf  die 
Dauer  gelegen  ist,  sondern  an  der  Erzielung  hoher 
Dividenden   und   damit  an   der   Steigerung  des 
Actiencourses  innerhalb  einer  kürzeren  Frist.  Es 
wird  daher  notwendigerweise  das  Finanzergebniss 
des  Betriebes   in   erster  Linie  von   der  Privat- 
verwaltung im  Auge  behalten  werden,  ohne  dass 
derselben  daraus  ein  begründeter  Vorwurf  gemacht 
werden  darf,  und  zwar  ein  Finanzergebniss,  das 
dem  Actionär  eine  möglichst  hohe,  den  landes- 
üblichen Zinsfuss  Obersteigende  Dividende  in  Aus- 
sicht stellt.    Dass  diese  Gesichtspunkte  jeweilen 
am  stärksten  wirken,  wenn  es  sich  um  Jahre  der 
für  den    coneessionsgemässen   Rückkauf  raaass- 
gebenden  Periode  handelt,  liegt  auf  der  Hand. 

Der  Staatsbahnbetrieb  kann  sich  dagegen  da- 
mit begnügen,  wenn  der  Reingewinn  die  zur  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  Anlagecapitales,  be- 
ziehungsweise des  Ankaufspreises  der  Bahn,  er- 
forderlichen Mittel  liefert;  die  Differenz  zwischen 
diosem  Bedarf  und  dem  Betriebsertrage  kann  ohne 
finanzielles  Risico  zu  Verbesserungen  im  Betriebe 
verwendet  werden  und  es  soll  die  Staabsbabo- 
Verwaltung  ihre  Leberschüsse  nicht  an  das  all- 
gemeine Staatsbudget  abliefern,  sondern  dieselben 
solleu  im  allgemeinen  Verkehrsinteresse  Verwendung 
linden.  Aus  den  nachfolgenden  Erörterungen  wird 
sich  ergeben,  in  welcher  Weise  diese  allgemeinen 
Gesichtspunkte  nach  den  verschiedensten  Richtungen 
die  Gestaltung  des  Eisenbahnbetriebes  beeinflussen. 
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1.  Volkswirtschaftliche  Gesichtspunkte, 
a)  Einheitlicher  Betrieb. 

Der  Betrieb  der  schweizerischen  Hauptbahnen 
liegt  zur  Zeit  in  der  Hand  von  fünf  Verwaltungen. 
Es  ist  klar,  dass  die  Beziehungen  dieser  Ver 
waltungen  unter  sich  bei  der  Heihe  von  Be- 
rührungspunkten eine  Menge  von  Arbeit  und  Zeit- 
aufwand erfordern,  die  nichts  weniger  als  eiue 
productive  Leistuug  darstelleu.  Abgesehen  davou, 
dass  jede  Verwaltung  für  alle  Zweige  des  Eiseu- 
bahndieiistes  ihre  besonderen  Bureaux  mit  der 
ganzen  Beamtenhierarchie  halten  muss,  hat  auch 
das  betreffende  Personal  eine  Menge  wirtschaftlich 
überflüssiger  Arbeit  zu  leisten. 

Bei  der  allgemeinen  Verwaltung  hat  jede 
Bahn  ihre  besondere  Kinanzverwalhiug,  deren 
Arbeitszeit  zu  einem  grossen  Theile  dadurch  ab- 
sorbirt  wird,  die  Abrechnungen  für  die  Be- 
ziehungen zu  den  anderen  Bahnverwaltuugeu  auf- 
zustellen, die  Abrechnungen  der  letzteren  zu  prüfen 
und  in  weitschweifigen  Correspondeuzeu  die  vielen 
Anstände  zu  erledigen,  welche  bis  in  das  kleinste 
Detail  die  thunlichste  Belastung  des  Nachbars  und 
die  günstigste  Auslegung  bestehender  Vertrüge 
zum  eigenen  Vortheile  bezwecken.  Bei  Vereinigung 
der  fünf  Hauptbahnen  in  eine  Hand  würden  alle 
diese  Anstände  über  Veitheilung  der  Lasten  weg- 
fallen und  es  könnte  sich  die  Ausgabeueontrole 
auf  die  Überwachung  des  ordnungsgemässen 
Ganges  der  inneren  Verwaltung  beschränken  und 
könnte  mehr  Zeit  auf  eine  materielle  und  nicht 
bloss  formelle  Prüfung  verwenden.  Mit  der  Ver- 
einigung des  Dienstes  würden  namentlich  die  vielen 
Berührungspunkte  iu  den  (iemeinschaftsbahnhöfen 
wegfallen,  welche  bei  dem  vielfachen  Ineinander- 
greifen der  Bahnnelze  in  ausserordentlich  yrossor 
Zahl  vorhanden  sind  und  die  Reehnuugsstellen 
der  Bahnen  ganz  besonders  belasten. 

Wenn  ein  Tarif  von  einein  Ende  der  Schwei/, 
zum  anderen  erstellt  werden  soll,  haben  jewetlen 
mindestens  drei  bis  vier  Tarifbureatix  mitein- 
ander in  Verbindung  zu  treten  und  eudlose 
Schreibereien  zu  führen,  bis  nur  die  Vorlage  an 
die  Aufsichtsbehörde  erfolgen  kann;  das  Gleiche 
ist  der  Kall  bei  den  meisten  Tarifer>tellun»en  mit 
dem  Auslände.  Ganz  abgesehen  von  deu  nach- 
theiligen Folgen  einer  solchen  Zersplitterung 
für  die  Tarif j  olitik.  worüber  später  zu  sprechen 
ist,  folgt  aus  dieser  Arbeit  eine  Verschwendung 
von  Personal  und  Arbeitskraft,  die  bei  einer 
Ceutralisation  vermieden  würde,  indem  ein  Tarif- 


bureau mit  viel  weniger  Aufwand  und  Mühe  die 
Tariferstellung  für  die  ganze  Schweiz  besorgen 
könnte.  In  erhöhtem  Maasse  gelton  diese  Er- 
wägungen für  die  Betriebscontroleu  (die  Con- 
troleu  über  die  Betriebseinnahmen).  Nur  der  ein- 
geweihte Fachmann  weiss,  welche  l'nmasse  von 
Arbeit  von  den  verwickelten  Abrechnungen  zwischen 
den  einzelnen  Bahnen  consumirt  wird.  Bei  einer 
Verschmelzung  des  Betriebes  der  Hauptbahueu 
würden  allerdings  die  weitläufigen  Abrechnungen 
mit  den  ausländischen  Bahnen  und  den  ein- 
heimischen Nebenbahnen  bleiben,  aber  der  Weg- 
fall der  internen  Abrechnungen  zwischen  den  Haupt- 
bahnen würde  schon  sehr  viel  Zeit  erspareu. 

Die  kleinste  Keclamatiou,  betreffend  Beschä- 
digung oder  Verlust  vou  Transportgütern,  Liefer- 
fristüberschreitung oder  TaxrückvergUtung  hat  eiue 
Reihe  von  Rcclamatiousbureaux  zu  passireu,  falls 
mehr  als  eine  Huhn  am  bezüglichen  Trausporle 
betheiligt  ist.  Abgesehen  von  der  sich  hieraus 
uothwendig  ergebenden  Verzögerung,  die  für  das 
Publicum  lästig  ist,  wird  ein  Schreibwerk  iu 
Thätigkeit  gesetzt,  <las  in  keinem  Verhältnisse 
steht  zur  Bedeutung  der  Sache. 

Mit  diesen  Beispielen  dürfte  gellügend  dar- 
gt-than  sein,  dass  eiuo  Zusammenfassung  der 
Dienstzweige  der  allgemeinen  Verwaltung  in  eine 
Hand  nicht  nur  eine  erhebliche  Personalveiiuinde- 
rung  und  damit  eine  wesentliche  Kostenersparniss 
ermöglichen  würde,  sondern  namentlich  auch  eine 
volkswirtschaftlich  durchaus  unnütze  Mehrarbeit 
vermeiden  Messe.  Auf  Endo  1894  hat  das  Personal 
der  fünf  Hauptbahnen  für  die  allgemeine  Ver- 
waltung betragen  bei  der. 

Jura-Simplonbahu  :>31 

Centraibahn  1 14 

Nordostbahn  i6ö 

Vereinigte  Schwei/erhabnen  .  98 
Gottbanlbahn  142 


Zusammen  .  .  880 

Kür  die  einheitliche  Besorgung  der  Dieust- 
zweige  der  allgemeinen  Verwaltung  wflrdeu  600 
Personen  reichlich  ausreichen  und  es  würden 
nicht  nur  die  tiehalte  für  die  wegfallenden  Be- 
amten erspart,  sondern  selbstverständlich  auch  der 
verhältnissmässige  A  titheil  der  übrigen  Kosten 
dieser  Bureaux.  für  I.ocale,  Beleuchtung,  Beheizung, 
Bureaumaterialieu,  Drucksachen,  Abwart  u.  s.  w. 

1  Die  Kosten   der   allgemeinen   Verwaltung  haben 

I  nun  im  Jahre  1894  ausgemacht: 
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Sonstige 
Ausgaben 

Francs 


Im  Ganzen 


Jura-Simplonbahn  (eiclusive  Brüuig)   .  .  433.204  123.228  556.432 

CentraJbahu   360.09!)  69.714  429.813 

Nordostbahn   462.732  93.154  555.886 

Vereinigte  Scbweizcrbahticu   302.804  57.790  360.594 

Goithardbahn   382.239  114.942  497-181 


zusammen  .  .  1.941.078  458.828  2,399.906*) 


Bei  einer  Keduetion  des  Personales  aui  rund 
600  Personen  würde  sich  eino  Kostenersparnis 
bei  der  allgemeinen  Verwaltung  um  rund  Francs 
600.000  ergeben,  ein  Ansatz,  der  jedenfalls  nicht  I 
zu  hoch  gebalteu  ist. 

Eine  erhebliehe  Kostenersparnis*  würde  auch 
eintreten  für  Unterhalt  und  Aufsicht  der 
Hahn.  Für  den  Unterhalt  des  Kahminterbaues 
(Erdarbeiten,  Mauern,  Tunnel,  Brücken.  Schutz- 
bauten, Uferversicheruugeu  u.  s.  w.)  wird  die 
Beschaffung  und  Gewinnung  von  Materialien 
(Steine,  Kalk  u.  s.  w.J  bei  grossem  Bedarf  sich 
billiger  stellen.  Für  Accordarbeiten  und  Liefe- 
rungen tritt  beim  grösseren  Umfange  des  Bahn- 
netzes ein  erweiterter  Wettbewerb  von  Unter- 
nehmern und  Lieferanten  ein  und  sind  günstigere 
Preisbedingungen  zu  erzielen  als  bei  kleinen  Ver- 
gebungen. Diese  Vortheile  werden  sich  namentlich 
bei  grösseren  Objecten  (Brückenbauten  u.  dgl.) 
zeigen,  da  solide  Unternehmer  sich  mit  Vorliebe 
an  Verwaltungen  halteu,  bei  welchen  sie  bei  voller 
Garantie  der  Zahlungsfähigkeit  für  sich  und  ihr 
Personal  Aussicht  auf  Beschäftigung  für  längere 
Zeitdauer  haben,  und  daher  für  dieselben  solider 
und  wohlfeiler  arbeiten.  Für  specielle  Arbeiten, 
wie  Brückenuntorhalt,  können  besondere  Techniker 
und  Arbeitergruppen  herangebildet  und  erhalten 
werden,  wenn  dieselben  abwechselnd  auf  einem 
grossen  Bahnnetze  Verwendung  linden ;  solche 
Specialarbeitor  werden  aber  auch  leistungsfähiger, 
wenn  ihnen  ein  reichliches  Beobachtuugsmaterial 
und  öftere  Gelegenheit  zur  Vornahme  von  Arbeiten 
zu  Gebote  steht. 

Die  vielfachen  Bemühungen  der  Behörden,  ein- 
heitliche Normalien  für  deu  Oberbau  zu  erhalten, 
sind  bei  den  verschiedeneu  Bahnverwaltungen 
stets  auf  erhebliche  Schwierigkeiten  gestossen  und 
nur  langsam  waren  bezügliche  Verständigungen  zu 
erzielen,  da  sich  die  einzelne  Verwaltung  nur 
schwer  entschliesst,  auf  ihre  Besonderheiten  zu 


verzichten,  namentlich  wenn  in  Aussicht  genommene 
Aenderungen  mit  Kosteu  verbunden  sind.  Und 
doch  liegt  auf  der  Hand,  wie  wüuschenswertb  es 
I  im  Interesse  des  Betriebes  ist,  an  Stelle  der  ver- 
schiedenen Schienenprotile,  Schienenlängen,  Typen 
für  Schienenbefestigungeo  u.  s.  w.  einheitliche 
Normalien  für  gleichartige  Anforderungen  des  Ver- 
kehres zu  besitzen.  Es  ist  diesfalls  nur  zu  ver- 
weisen auf  die  vielen  Anschlussbahnhöfe  und  An- 
schlussstrecken, wo  der  Bestand  abweichender 
Typeu  allerlei  Erschwerungen  schafft.  Für  die  An- 
schaffung von  Schienen  und  Schieoenbefestigungs- 
mitteln  wären  unzweifelhaft  günstigere  Bedingungen 
zu  erzielen,  wenn  diese  für  grosse  Quantitäten 
und  längere  Perioden  erfolgen  könnten,  da  die 
Walzwerke  grossen  Werth  auf  zusammenhängende 
Lieferungen  legen;  bei  einem  grossen  Bahnuetz 
könueu  aber  diese  Bestellungen  vorteilhaft  ein- 
getbeilt  und  daher  die  Verträge  günstig  abge- 
schlossen werden.  Im  Jahre  1894  hat  die  Geleise- 
lunge der  fünf  Hauptbahnen  mit  Inbegriff  ihrer 
Nebeuliuien  4,022.167  Meter  betragou.  Wenn  nun 
die  jährliche  Erneuerung  durchschnittlich  zu 
3-3  Procent  berechnet  wird,  ergiebt  sich  ein  jahr- 
licher Schienenbedarf  zu  Erneuerungszwecken  auf 
rund  133  Geleisekilometer,  zu  70  Tonnen  be- 
rechne^ von  9310  Tonnen.  Es  wird  somit  auf 
diesem  grossen  Quantum  eine  bedeutende  Preis- 
ermässigung zu  erzielen  sein.  Dazu  kommt  die 
Erleichterung  einer  rationelleu  Vertheilung  und 
Ausnutzung  des  Schienenmateriales  auf  einem 
grösseren  Netze;  die  zulässige  Verwendung  weniger 
abgeuützten  Materiales  uicht  nur  auf  Nebengeleisen 
der  Stationen,  soudern  auch  auf  Nebenlinien  mit 
wenigen  und  leichten  Zügen  erleichtert  die  vor- 
treffliche Instandhaltung  der  Hauptgeleise  mit  ge- 
ringeren Kosten  durch  raschere  Schienenaus- 
wechslung.  Was  für  die  Schienenanschaffung  und 
Erneuerung  gesagt  worden  ist,  gilt  auch  für  die 
Schwellen,  insbesondere  für  die  stets  zahlreicher 


*)  SehwMterisvhe  KiFcnbahnstutistik  für  das  Jahr  1V.U 
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verwendeten  Eisenschwellen.  Die  Länge  der 
mit  solchen  versehenen  Geleise  hat  Ende  1894 
1,488.846  Meter  betragen;  bei  Annahme  einer 
jährlichen  Auswechslung  von  3  3  Procent  würde 
der  Jabresbedarf  rund  57.000  Schwellen  oder,  das 
Stück  zu  50  Kilogramm  augenommen,  2850  Tonnen 
ausmachen.  Die  Preisersparniss  für  Schienen  und 
Eisenschwellen  würde  somit  für  rund  12.000  Tonnen 
den  Betrag  von  Francs  120.000  erreichen,  wenn 
durchschnittlich  nur  Francs  10  pro  Tonne  weniger 
bezahlt  werden  inüssteu,  ein  gewiss  sehr  niedriger 
Ansatz. 

Bezüglich  der  mechanischen  Einrichtungen  und 
Signale  ist  es  von  grösster  Bedeutung  für  die  Be- 
triebssicherheit, vollständige  Einheitlichkeit  zu  er- 
reichen. Wenn  auch  auf  Drangeu  der  Aufsichtsbehörde 
bisher  Wesentliches  von  den  Bahnverwaltungen 
vorgekehrt  worden  ist  und  eine  einheitliche  Signal- 
Ordnung  für  alle  Hauptbahneu  besteht,  kann  doch 
uur  die  Gentralisation  des  Betriebes  in  einer  Hand 
die  ganzliche  Beseitigung  aller  Unterschiede  und 
Abweichungen  sichern.  Auch  bei  diesem  Dienst- 
zweige lassen  sieh  zudem  durch  zweckmässige 
Gruppirung  der  Bestellungen  bei  Neuanschaffungen, 
durch  einheitliche  Prüfung  und  Uebernahme  der 
Apparate,  durch  Heranbildung  eigenen  Personales 
zur  Vornahme  der  Erstellungen  und  Reparaturen 
durch  eine  eigene  Werkftatte,  durch  Haltuug  einer 
gemeinsamen  Reserve  für  Ersalzstücke  erhebliche 
Ersparnisse  ermöglichen.  Das  Gleiche  gilt  von  der 
Verrieglung  der  Weichen  und  Signale,  diu  bei 
einzelnen  Bahnen  nur  langsam  fortschreitet,  obwohl 
sie  doch  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  sehr 
erwünscht  ist. 

Es  ist  auch  der  Aufsichtsbehörde  trotz  wieder- 
holter Anregung  bis  jetzt  nicht  gelungen,  den 
Erlass  einheitlicher  Vorschriften  für  den  Bahu- 
bewachungs-  und  Unterhaltungsdienst  herbeizu- 
führen, wie  es  im  Interesse  der  Betriebssicherheit 
erwünscht  wäre.  Die  besonderou  Verhaltnisse  der 
einzelnen  Hauptbahnen  sind  nicht  so  abweichend, 
ilass  bei  gutem  Willen  nicht  einheitliche  Ordnung 
in  der  Hauptsache  möglich  wäre. 

Der  Stationsdienst  ist  einer  der  kost- 
spieligsten Zweige  des  Eisenbahndieustes,  dessen 
Kosten  beinahe  ein  Viertel  aller  reinen  Betriebs- 
kosten ausmachen.  Dabei  fallen  insbesondere  die 
bereits  erwähnten  Gemeinschaftsbahnhöfe  in  Be- 
tracht, welche  die  Organe  des  Betriebsdienstes 
nicht  weniger  in  Anspruch  nehmen  als  diejenigen 
der  allgemeinen  Verwaltung.  Deren  Benützung 
durch  zwei  oder  mehr  Gesellschaften  veranlasst 


I  eine  Reihe  von  Gomplicationen,  Weitläufigkeiten  und 
unnützen  Kosten.  Die  Stationsvorstände  haben  den 
oft  nicht  übereinstimmenden  Weisungen  ver- 
schiedener Verwaltungen  nachzukommen;  neben 
dem  Gemeinschaftspersonal  hält  jede  Bahn  in 
denselben  noch  ihr  eigenes  Personal  für  bestimmte 
Verrichtungen,  ebenso  besondere  Locomotivreraisen, 
eigenes  Mobiliar,  eigene  Gerätschaften  uud  be- 
sondere Reserven  für  Oberbaumaterialien,  Signal- 
:  einrichtungen  u.  dgl.  Es  besteben  Vereinbarungen 
über  die  Beteiligung  der  mitbenutzenden  Gesell- 
schaften an  der  Verzinsung  des  Anlagekapitals 
und  an  den  Betriebskosten ;  zur  Erhebung  der  den 
Berechnungen  zu  Grunde  liegenden  Daten  (Loco- 
motiv-  und  Wagenachsen  u.  s.  w.)  sind  weitläufige 
Aufzeichnungen  zu  machen  und  beiderseitig  zu 
coutroliren;  zu  regeln  sind  durch  gemeinsame 
Verständigung,  beziehungsweise  langwierige  Ver- 
handlungen die  Zugs-Ein-  und  Ausfahrten,  die 
Dienstbesorgung  für  den  Güterdienst,  die  Arbeits- 
zeit des  Personales,  dessen  Gehalte,  die  Disciplinar- 
befugnisse  gegenüber  demselben,  die  Verantwort- 
lichkeit für  Beschädigung  der  Transportgüter,  die 
Haftpflicht  bei  Unfällen  u.  s.  w.  Die  aufgestellten 
Regeln  schliessen  aber  die  Meinungsverschieden- 
heiten im  einzelnen  Falle  keineswegs  aus  und  es 
werden  diese  Mitbenützungsverhältuisse  sehr  oft 
die  Veranlassung  zu  unangenehmen  Differenzen. 
Das  alles  fällt  urasomebr  ins  Gewicht,  da  die  Ge- 
meinscbaftsbahnbüfe  sehr  zahlreich  sind;  nur  die 
fünf  Hauptbahnen  zählen  28  Anschlussstationen 
unter  sich,  die  Anschlüsse  von  ausländischen 
|  Bahnen  und  Nebenbahnen  nicht  gerechnet.  Es 
!  liegt  auf  der  Hand,  dass  auf  diesem  Gebiete  die 
1  einheitliche  Verwaltung  eminente  Vortheile  bietet, 
sowohl  in  ökonomischer  Beziehung  wie  bezüglich 
der  Erleichterung  des  Verkehres  und  der  Bequem- 
lichkeit des  Publicuni8.  Die  unzähligen  Anschluss- 
uud  Transitverhältnisse  erfordern  unbedingt  eine 
einheitlichere  Leitung  des  Eisenbahnbetriebes, 
wenn  nicht  der  Verkehr  unter  unliebsamen  Hem- 
mungen uud  Verzögerungen  leiden  soll.  Die  In- 
feriorität der  Schweiz  gegenüber  den  grossen  Bahn- 
netzeu  des  Auslandes  tritt  klar  an  den  Tag. 

Im  Zugsdienst  wird  es  von  den  Reisenden 
unangenehm  empfunden,  dass  das  Zugspersonal 
nach  Zurücklegung  kleinster  Strecken  wechselt, 
nach  den  Gebieten  der  verschiedenen  Bahnver- 
j  waltungen.  Fremde  Reisende,  welche  im  Aus- 
lande Hunderte  von  Kilometern  vom  gleichen 
Conducteur  begleitet  zurücklegen,  dem  sie  die 
Fahrtausweise  nur  ei u mal  vorzulegen  haben,  be- 
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greifen  nur  schwer,  dass  bei  eiuer  Fahrt  von 
Zürich  nach  Lausanne  hinter  Aarau,  beziehungs- 
weise Ollen  zum  zweitenmale  und  hinter  Bern 
zum  drittenmale  das  Killet  vorgewiesen  und  coupirt 
weiden  rnuss,  eine  Unannehmlichkeit,  die  bis  jetzt 
nur  ftir  die  Nachtzüge  einigermaassen  abgeschwächt 
wordeu  ist.  Die  Möglichkeit,  das  Zugsbegleitungs- 
persotial  auf  laiigere  Strecken  durchgehen  zu  lassen, 
wird  aber  auch  der  Bahnverwaltung  eine  bessere 
Ausnutzung  der  Arbeitskraft  durch  eine  rationellere 
Diensteintheilung  ermöglichen  und  damit  Erspar- 
nisse erzielen  lassen,  ohne  dass  dadurch  das  Per- 
sonal über  Gebühr  augestrengt  würde;  im  Gegeu- 
theil  könnte  dem  letzteren  die  Möglichkeit  geboten 
werden,  mit  Befahren  längerer  Strecken  grössere 
Einnahmen  an  Kilometergeldern  zu  erzielen. 

Die  nämlichen  Vortheilo  für  das  Personal  sind 
zu  erreichen  beim  Fahrdienst  (Zugförderungs- 
oder  Tractionsdienst).  Die  Verwendung  des  Loco- 
motivpersonales  ist  noch  viel  enger  an  das  Gebiet 
der  einzelnen  Bahn  gebuuden  als  beim  Zugsdienst. 
Locomoiiven  werden  auf  fremder  Bahn  nur  aus- 
nahmsweise zur  Aushilfe  bei  Vorspanndienst  u.dgl. 
verwendet.  Diese  Beschränkung  hat  für  das  Publi- 
cum allerdings  nur  den  Nachtheil,  dass  einige 
Aufenthalte  auf  Uebergangsstationen  ohne  innere 
Notwendigkeit  verlängert  werdeu.  Wohl  aber 
sind  für  die  Bahnverwaltung  wesentliche  Erspar- 
nisse zu  erreichen,  wenn  freie  Verwendung  der 
Locomotiven  eiutreten  kann.  Beim  obigen  Beispiel  ' 
einer  Fahrt  von  Zürich  nach  Lausanne  kommen 
sogar  vier  Locomotiven  zur  Verwendung,  für  die 
Strecken  Zürich-Aarau,  Aarau-Ülten,  Olten-Bern 
und  Bern-Lausanne;  für  die  verhältnissmässig  kurze 
Strecke  Zürich-St.  Galleu  zwei.  Wenn  nun  auch 
richtig  ist,  dass  wegen  der  verschiedeneu 
Steiguugsverhältnisse  der  Linien  nicht  immer  die 
gleichen  Locomotiven  auf  lange  Strecken  zu  ver- 
wenden sind,  steht  doch  ausser  Zweifel,  dass  vieles 
verbessert  werden  könnte  für  Ausnützung  des 
Materiales  und  bessere  Verwendung  des  Personales, 
falls  nicht  die  eugen  Bahngrenzen  hinderlich  wären. 

Die  Zersplitterung  im  schweizerischen  Eisen- 
bahnwesen tritt  übrigens  nicht  nur  in  Verwendung, 
sondern  auch  in  der  Mannigfaltigkeit  der  Typen 
der  Locomotiven  deutlich  zu  Tage.  Auf  dem 
Netz  der  schweizerischen  Normalbahnen  standen 
1894  nicht  weniger  als  36  verschiedene  Locomoliv- 
typen  im  Gebrauch,  wobei  die  meisten  dieser 
Typen  noch  in  mehreren  Variationen  vorhanden 
sind.  Und  doch  würden  für  die  bestehenden  drei 
Zugsarton  (Schnellzüge,  Personenzuge  und  Güter- 


züge) je  drei  Maschinengattungen,  für  Tbalfahrten, 
mässige  Steigungen  und  starke  Steigungen  genügen 
und  somit  neuu  Typen  jedenfalls  ausreichen,  vor- 
aussichtlich aber  noch  eine  weitere  Reductioo 
thunlich  seiu.  Wenn  uun  keineswegs  zu  verkennen 
ist,  dass  die  bestehende  grosse  Mannigfaltigkeit 
zum  Theile  dem  Bestreben  nach  Verbesserung  der 
Maschinen  zuzuschreiben  und  daher  nur  die  Folg« 
einer  ganz  zweckmässigen  Entwicklung  ist,  so  ist 
andererseits  ebenso  richtig,  dass  viele  Besonder- 
heiten auf  Liebhabereien  der  einzelnen  Verwaltung 
zurückzuführen  sind  und  keine  innere  Berechtigung 
haben.  Für  eine  möglichst  allseitige  Verwenduug 
des  Locomotivpersonales  ist  es  aber  wünschens- 
wert^ dass  die  Maschinentypen  nicht  zu  ver- 
schieden sind. 

Abgesehen  von  den  rein  praktischen  Vortheilen 
einer  Verminderung  der  Typen  würden  durch 
eine  solche  auch  sehr  wesentliche  Ersparnisse  re- 
alisirt,  indem  günstigere  Preise  bei  der  Neuan- 
schaffung von  Maschinen  als  Ersatz  für  auszu- 
rangirende,  Reduction,  bessere  Ausnutzung  und 
billigerer  Ankam  der  Reserveslücke  und  Er- 
leichterung der  l'nterhaltungsarbeiten  erzielt  wer- 
den könnten.  In  den  Reparaturwerkstätten  der 
Eisenbahnen  werden  nämlich,  wie  bei  jedem 
Fabriksbetrieb,  Arbeit  und  Production  leichter  und 
wohlfeiler,  je  gleichmässiger  die  Arbeitsleistungen 
sind.  Selbstverständlich  könnte  auch  beim  Staats- 
•  betrieb  der  Uebergang  zu  einheitlichen  Typen 
nur  nach  und  nach  erfolgen,  bei  Neuanschaffungen 
und  Umbauten. 

Was  bezüglich  der  Locomotiven  gesagt  wordeu 
ist,    trifft    im  Ganzen    auch    für    das  Wagen- 
material zu.  Auch  hier  herrscht  neben  der  not- 
wendig verschiedenen  Beschaffenheit  der  Wagen- 
kategorien  eino  von  zufälligen   Momenten  her- 
rührende  Mannigfaltigkeit    der  Typen,  während 
doch    einheitliche    Normalien    für    den  Betrieb 
grosse  Vortheile  bieten.    Auch  hier  werden  sich 
Verschiedenheiten  durch  die  Verbesserungen  am 
Rollmaterial  stets  ergeben ;  es  liegt  aber  bezüglich 
der  Personenwagen  im  Interesse  sowohl  des 
reisenden    Publicums,    wie    der  Betriebsorgane, 
welche  die  Züge  zu  componiren  haben,  namentlich 
an  Knotenpunkten  mehrerer  Linien,  wenn  mit  nur 
wenigen  gleichartigen  Serien  zu  rechnen  ist.  Auch 
j  die  Aushilfe  mit  Wagenmaterial  bei  ausserordent- 
1  liehen  Anlässen  ist  leichter  durchführbar.  Für  die 
;  Oomposilioii   der  Schnellzüge   ist  allerdings  ein 
I  wesentlicher  Fortschritt  zu  verzeichnen   und  es 
arbeiten  die  Verwaltungen  auf  eine  gewisse  Ver- 
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eioheitlichung  bin.  Gleichwohl  besteht  noch  eine 
Ungleichheit  in  der  Ausrüstung  der  Wagen,  welche 
sich  dem  Reisenden  unangenehm  bemerkbar 
macht.  Hervorzuheben  ist  diesfalls,  dass  es  noch 
immer  nicht  gelungen  ist,  die  Hauptbahnen  zur 
Annahme  eines  einheitlichen  Beleuchtungssystems 
zu  bestimmen.  Während  die  Gotthardbahn  an  der 
Gasbeleuchtung  festhalt,  haben  die  anderen  Haupt- 
bahnen den  Uebergang  zur  elektrischen  Beleuchtung 
beschlossen.  Die  Einheitlichkeit  in  der  Beheizung 
und  in  der  Annahme  der  continuirlichen  Bremsen 
wäre  bei  einheitlicher  Betriebsverwaltung  un- 
zweifelhaft viel  rascher  erfolgt.  Auch  bei  diesen 
Einrichtungen  veranlasst  die  Verschiedenheit  bei 
den  einzelnen  Verwaltungen  grössere  Kosten. 

Die  Bedurfnisse  des  directeu  Verkehres  ver- 
langen sodann  den  ungehinderten  Uebergang  der 
Guterwagen  von  einem  Bahn  netz  auf  das  andere. 
Diese  Sache  ist  so  wichtig,  dass  sogar  für  den 
internationalen  Verkehr  nicht  nur  verschiedene 
Verbände  zur  Regelung  des  directen  Wagendurch- 
laufes bestehen,  sondern  auch  von  den  Staaten 
eine  internationale  Vereinbarung  über  die  tech- 
nische Einheit  im  Eisenbahnwesen  abgeschlossen 
ist,  welche  mit  Wirksamkeit  vom  1.  April  1887 
an  einheitliche  Maasse  für  die  wichtigsten  (Jon- 
etructionstheile  der  Eisenbahnwagen  aufstellt. 
Dieser  Convention  sind  bis  jetzt  beigetreten 
Deutschland,  Oesterreich  -  Ungarn,  Frankreich, 
Italien,  Belgien,  die  Niederlande,  Rumänien  und 
die  Schweiz.  Die  Regel  ist  nämlich,  dass  die 
Güterwagen  einen  grösseren  Parcours  auf  fremder 
Bahn  zurücklegen  als  auf  eigener  Bahn.  Die 
Schweiz  ist  uaturgemäss  in  dieser  Richtung  noch 
schlimmer  bestellt  als  die  angrenzenden  grossen 
ausländischen  Bahnen,  da  sie  im  internationalen 
Transitverkehre  in  der  Regel  nur  von  fremdem 
Material  durchfahren  wird  oder  bei  der  Ein-  und 
Ausfuhr  verhältnissmässig  kleine  schweizerische 
Strecken  zusammen  mit  langen  ausländischen  den 
Transportweg  bilden;  alle  Wagen  ladungsgüter 
müssen  aber  bei  rationellem  Betriebe  ohne  Umladung 
von  der  Aufgabestation  bis  zur  Bestimmungsstation 
durchlaufen  können.  Bei  dieser  Sachlage  ist  es  für 
die  schweizerischen  Bahnen  von  grösster  Wichtig- 
keit, günstige  Bedingungen  für  die  Benützung  der 
durchlaufenden  fremden  Wagen  zu  erhalten;  es 
liegt  aber  auf  der  Hand,  dass  ein  einheitliches 
schweizerisches  Bahnnetz  fiir  solche  Verhandlungen 
in  einer  günstigeren  Lage  ist,  als  eine  Mehrzahl 
von  kleinen  Einztdbahnen.  Um  die  Situation  gegen- 
über dem  Auslände  zu  verbessern  und  um  den 


Wagenaustausch  im  Inneren  der  Schweiz  thunlichst 
zu  erleichtern,  haben  sich  die  schweizerischen 
Bahnen  allerdings  seit  dem  1.  Januar  1888  in 
Fortbildung  früherer  Vereinbarungen  zu  einem 
„schweizerischen  Wagenverband"  vereinigt, 
welcher  das  gesammte  Güterwagenmaterial  der 
Verbandsbahnen  in  einen  gemeinschaftlichen  Park 
für  den  in-  und  ausländischen  Verkehr  vereinigt. 
Während  früher  jeder  ausgeladene  Güterwagen 
sofort  auf  dem  kürzesten  Wege  nach  der  Heimat- 
bahn zurückgesandt  werden  musste  und  daher  oft 
ohne  Rückfracht  leer  zurücklief,  ist  nun  die  freie 
Verwendung  der  Verbandswagen  innerhalb  der 
Schweiz  und  im  Verkehre  mit  d< 


n  ausian 


shen 

Bahnen,  insofern  mit  letzteren  ebenfalls  Verein- 
barungen Uber  Wagen austausch  bestehen,  gesichert. 
Durch  Vermeidung  unnöthigen  Leerlaufes  wird 
eine  weit  bessere  Wagenausnützung  und  damit  ein 
viel  ökonomischerer  Betrieb  ermöglicht  und  es 
sind  daher  die  Vortheile  des  Wagenverbandes 
keineswegs  zu  unterschützen.  Es  ist  aber  anderer- 
seits nicht  zu  übersehen,  dass  wegen  des  ge- 
trennten Eigentumes  an  den  Güterwagen  gleich- 
wohl umfaugreiche  Notirungen  und  Abrechnungen 
erforderlich  sind,  um  die  Miete  für  die  Benützung 
der  Wageu  durch  die  fremde  Bahn  gemäss  den 
Grundsätzen  des  Verbaudsübereiukommens  be- 
|  rechnen  zu  köunen.  Ferner  führt  der  Umstand, 
dass  die  Verbandsbahuen  sehr  ungleich  mit 
Wagenmaterial  ausgerüstet  sind,  dass  insbesondere 
einzelne  Verwaltungen  mit  der  Anschaffung  der 
leistungsfähigeren  neuen  Güterwagen  mit  grossem 
Laderäume  im  Rückstände  sich  befinden,  not- 
wendig dazu,  dass  die  freie  Benützung  gewisser 
Wagenkategorien,  als  sogenannter  Specialwagen, 
beschränkt  wird.  Der  ungleiche  Bestand  des 
Materiales  bei  den  Verwaltungen  veranlasst  auch 
fortwährend  Anstände  zwischen  denselben,  da 
namentlich  in  Zeiten  des  Wagenmangels  die  Klage 
laut  wird,  dass  die  weniger  gut  ausgerüsteten 
Verwaltungen  missbräucblich  Wagen  anderer 
Bahnen  zurückhalten,  um  das  Publicum  ihres 
Bahnnetzes  zu  bedienen,  während  die  Eigentümer 
eines  grösseren  Parkes  das  Nachsehen  haben  und 
den  Reclaroationen  der  Tiansporlanten  ausgesetzt 
sind.  Es  liegt  nun  auf  der  Hand,  dass  alle  diese 
Ungehörigkeiten  aufhören  würden,  sobald  das 
schweizerische  Bahnnetz  eine  Einheit  wäre  und 
alle  schweizerischen  Güterwagen  einem  Eigen- 
tümer angehören,  sowie  alle  Gelder  für  Wagen- 
miete in  eine  einheitliche  Casse  fallen,  beziehungs- 
weise derselben  belastet  würden.    Mit  dem  Weg- 
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fallen  jedes  finanziellen  Sonderinteresses  würde  die 
Wagenverwendung  ausschliesslich  im  Sinne  einer 
guten  Ausnützung  des  Materiales  und  thunlichster 
Vermeidung  jeden  Leerlaufes  geleitel.  Es  ist  klar, 
dass  die  Beschränkung  unnöthiger  Transporte  eine 
ganz  wesentliche  Ersparniss  ergiebt.  Kür  das 
Publicum  resullirt  aber  der  Nutzen,  dass  bei  un- 
beschrankter Wagen  Verwendung  die  Gefahr  des 
Wagenmangels,  welcher  den  Verkehr  so  wesent- 
lich schädigt,  erheblich  vermindert  wird.  Es  wäre 
allerdings  eine  Illusion,  anzunehmen,  dass  mit  dem 
Staatsbetriebe  alle  Wagennoth  unbedingt  ein  Ende 
nehmen  werde.  So  lange  der  Handel  mit  seinen 
Bezügen  bis  zur  letzten  Minute  wartet  und  dann 
alle  Gonsumenten  miteinander  befriedigt  sein 
wollen,  wird  sich  zu  gewissen  Zeiten  ein  Massen- 
andrang einstellen,  der  nicht  auf  einmal  bewältigt 
werden  kann,  es  wäre  denn,  dass  Wagenreserven 
beschafft  würden,  die  sich  in  keiner  Weise  volks- 
wirtschaftlich rechtfertigen  Hessen.  Mit  Grund 
kann  eben  nur  mit  einem  reichlichen  Durch- 
schnittsbedarf gerechnet  werden,  nicht  aber  mit 
Ausnahmererhültnissen.  Damit  soll  jedoch  nicht 
etwa  gesagt  sein,  dass  die  Bahngesellschaften  zur 
Zeit  genügendes  Wagenraaterial  besitzen;  der 
Gegenbeweis  wird  von  den  Verwaltungen  selbst 
geliefert,  welche  darüber  einig  sind,  dass  im 
Ganzen  zu  wenig  Güterwagen  vorhanden  seien 
und  nur  darüber  streiten,  welchen  Verwaltungen 
die  erforderlichen  Ergänzungen  auffallen  und  in 
welchem  Tempo  dieselben  vorgenommen  werden 
sollen.  Soviel  steht  fest,  dass  mit  einer  Zusammen- 
fassung des  Betriebes  in  der  Hand  des  Bundes 
den  berechtigten  Anforderungen  des  Verkehres 
betreffend  Wagenstellung  weit  besser  entsprochen 
werden  kann. 

Schliesslich  ist  darauf  aufmerksam  zu  raachen, 
dass  die  Beschaffung  aller  für  den  Betrieh  erfor- 
derlichen Consummaterialien  billiger  zu  bewerk- 
stelligen ist,  wenn  die  verschiedenen  Material- 
verwaltungen der  einzelnen  Bahnen  durch  eine 
einheitliche  Stelle  ersetzt  werden.  Auch  hier 
werden  die  ökonomischen  Vortheile  der  Engros- 
beschaffung nach  einheitlichen  Vorschriften,  der 
gleichmassigen  Eintheilung  dor  Lieferfristen  zum 
voraus  für  eine  längere  Periode,  einer  einheit- 
lichen Gontrole  und  Uebernabme  der  Lieferungen 
wirksam.  Andererseits  aber  hat  das  Publicum  die 
Gewähr,  dass  die  öffentliche  Verwaltung  die  Vor- 
räthe  nicht  in  einem  Maasse  wird  zusammen- 
schmelzen lassen,  dass  unter  Umstünden  Gefahren 
für  die  Fortsetzung  des  Betriebes  bei  ausserge- 


wöhnlichen  Ereignissen,  wie  Arbeitseinstellungen 
in  den  Kohlengruben,  Grubenunfälle.  Eisgang, 
beim  Wasserbezug  u.  dgl.  entstehen  können. 

Welch  bedeutende  Summen  bei  diesen  Material- 
anschaffungen in  Frage  kommen,  ergiebt  sich  aus 
der  Thaifache,  dass  von  den  fünf  Hauptbahnen  im 
Jahre  1894  verausgabt  worden  sind: 

Für  Materialconsum  der  Loco- 

motiven  und  Wagen  .  .  .  Francs  7,159.531 
Für  Unterhalt  und  Erneuerung 

derselben    (zum  grösseren 

Theile   für  Materialanschaf- 

fungeo)                            .  „  6,732.608 

Francs  13,892.139 

Um  z.  B.  eine  Ersparniss  von  rund  Francs 
500.000  auf  diesen  Anschaffungen  zu  erzielen, 
würde  eine  Reduction  des  Ankaufspreises  um 
4  Procent  genügen. 

Aus  den  vorstehenden  Erörterungen  folgt,  dass 
in  allen  Dienstzweigen  des  Eisenbahnbetriebes 
durch  die  Centralisation  desselben  in  der  Hand 
des  Bundes  sich  wesentliche  Ersparnisse  und 
gleichzeitig  erhebliche  Verbesserungen  im  In- 
teresse des  Verkehres  erzielen  lassen,  Ver- 
besserungen, welche  durch  die  bestehende  Zer- 
splitterung im  schweizerischen  Eisenbahnwesen 
nothwendig  ausgeschlossen  sind,  trotz  der  aner- 
kennenswerten Bemühungen  des  schweizerischen 
Eisenbahnverbandes,  das  unter  obwaltenden  Ver- 
hältnissen Mögliche  bezüglich  der  technischen 
Einheit  des  Betriebes  anzustreben. 

In  erster  Linie  wird  aber  der  Verkehr  durch 
die  Verbesserungen  gewinnen,  welche  im  Fahr- 
planwesen durch  die  Staatsbahnverwaltung  durch- 
geführt werden  können.  In  dieser  Beziehung  mnss 
anerkannt  werden,  dass  die  Bahnverwaltungen  Er- 
hebliches zur  Vermehrung  der  Zugsverbindungen 
geleistet  haben;  namentlich  sind  es  die  inter- 
nationalen Schnellzugsverbindungen,  welche 
in  erfreulicher  Entwicklung  begriffen  sind,  die  so- 
genannten Gotthardzüge,  Arlbergzüge  und  in 
neuester  Zeit  die  Verbindungen  der  Ostschweiz 
mit  der  Westschweiz.  Aber  es  ist  nicht  zu  ver- 
gessen, dass  diese  Verbindungen  zum  Theile  den 
Bahn  Verwaltungen  von  der  Aufsichtsbehörde  auf- 
erlegt werden  mussten.  Bekannt  ist  die  Geschichte 
der  Nachtzüge  nach  der  Westschweiz;  da  durch 
dieselben  die  Suisse-Occidentale  vorzugsweise  be- 
lastet wurde,  weigerte  sie  sich,  dieselben  auszu- 
führen, wenn  nicht  der  Bund  namens  der  Post- 
verwaltung einen  erheblichen  Beitrag  übernehme 
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und  die  mitbetheiligten  Verwaltungen  der  Centrai- 
bahn, der  Nordostbahn  und  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  den  Kostenausfall  entsprechend 
mittragen  helfen.  Mit  Beschluss  vom  1.  November 
1887  mus8te  der  Bundesrath  der  Suisse-Occidentale 
und  Simplonbahn  für  die  Führung  der  Nacbtzüge 
eine  Subvention  zusichern,  welche  sich  für  die 
Dauer  von  sieben  Jahren  auf  Francs  280.000  be- 
ziffert hätte;  erst  anlässlich  der  Genehmigung  der 
Fusion  der  Jura-Simplonbabn  wurde  diese  Last,  die 
für  die  Jahre  1890/93  noch  Francs  100.000  aus- 
gemacht hätte,  wegbedungeu  und  sind  somit  vom 
Bunde  nur  Francs  180.000  bezahlt  worden.  Ueber 
die  Mitbetheiligung  der  Gentraibahn,  der  Nordost- 
bahn und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  an  den 
Kosten  dieser  Nachtzüge  waltet  ein  zur  Zeit  noch 
nicht  entschiedener  Process  zwischen  der  Jura- 
Siraplonbabn  und  den  genannten  Bahnen.  Von 
freier  Initiative  der  Bahngesellschaften  kann  somit 
bezuglich  dieser  vom  Haodelsstande  der  Ost- 
schweiz längst  verlangten  Nachtzüge  Zürich  Genf 
mit  Anscbluss  nach  Lyon  nicht  gesprochen 
werden. 

Eine  recht  gute  Scbnellzugsverbindung  eben- 
falls aus  der  Ostschweiz  und  von  Basel  nach  Genf 
ist  anlässlich  der  Landesausstellung  1896  ins 
Leben  getreten,  und  zwar  vom  1.  Juni  bis  18.  Oc- 
tober.  Als  die  Nordostbahn  diese  ZOge  auch  für 
den  Winterfahrplan  aufrecht  erhalten  wollte,  traf 
sie  bei  der  Gentraibahn  und  Jura-Simplonbahn  auf 
Widerspruch,  weshalb  deren  Führung  unterblieb. 

Eine  höchst  bemühende  Erscheinung  ist  so- 
dann 44«  Wahrnehmung,  dass  von  einer  einheit- 
lichen Wahrung  der  schweizerischen  Interessen 
gegenüber  dem  Auslande  keine  Rede  ist,  sondern 
dass  im  Gegentheil  schweizerische  Bahnen  sich 
nicht  scheuen,  aus  Concurrenzrücksiehten  bei  aus- 
ländischen Verwaltungen  zu  Ungunsten  der  in- 
ländischen Nachbarbahn  zu  interveniren. 

Bezüglich  der  Schnellzüge  ist  im  Allgemeinen 
darauf  hinzuweisen,  dass  deren  Fahrgeschwindig- 
keit gegenüber  derjenigen  der  Nachbarländer 
ganz  erheblich  zurücksteht.  Während  die  grösste 
Schnelligkeit  in  der  Schweiz  1895  75  Kilometer 
pro  Stunde  betrug,  war  dieselbe  z.  B.  in  Baden, 
Bayern  und  Elsasg-Lothringen  90  und  bei  der 
französischen  Ostbahn  110  Kilometer.  Auch  die 
mittlere  Geschwindigkeit  aller  fahrplanmäßigen 
Züge  war  im  Sommer  1895  auf  der  Strecke 
Romao8horn-Genf  34  Kilometer  pro  Zeitstunde,  auf 
der  badischen  Strecke  Basel-Heidelberg  39,  auf 
der  bayerischen  Lindau-München  34  und  auf  der 
x. 


württembergischen  Mühlacker -Friedrichshafen  36 
Kilometer.  Diese  Unterschiede  sind  nicht  etwa 
nur  auf  die  schwierigen  Terrainverhältnisse  der 
Schweiz  zurückzuführen,  die  so  gern  als  Erklärungs- 
grund angeführt  werden;  auch  die  genannten 
Bahnstrecken  des  Auslandes  weisen  zum  Theile  er- 
hebliche Steigungen  auf.  Wohl  aber  werden  die 
Betriebskosten  grösser  mit  der  Steigerung  der 
Fahrgeschwindigkeit  und  daher  ist  die  Lust  der 
Bahngesellschaften  zu  rascherer  Führung  der 
Züge  nicht  gross,  wo  nicht  Concurrenzrücksiehten 
direct  Einfluss  Oben,  wie  z.  B.  im  Verkehre  der 
Gotthardbahn  gegenüber  der  Brennerroute. 

Die  Befürchtung  vor  Erhöhung  der  Betriebs- 
kosten macht  sich  aber  namentlich  geltend  gegen- 
über den  Begebren  um  Verbesserung  der  localen 
Verbindungen;  jeder  neue  Zug  muss  mit 
grossen  Anstrengungen  erkämpft  werden  und  doch 
Hesse  sich  da  ohne  allzu  hohe  Kosten  öfter  Abhilfe 
schaffen,  da  für  diese  Localzüge  in  der  Regel  eine 
geringere  Schnelligkeit  genügt  und  auch  auf  kurze 
Distanzen  gemischte  Züge  zu  Hilfe  genommen 
werden  können.  Dabei  ist  keineswegs  zu  verkennen, 
dass  es  nicht  leicht  ist,  auch  nur  allen  berechtigten 
Wünschen  zu  entsprechen,  indem  gerade  die  viel- 
fache Verzweigung  des  schweizerischen  Bahn- 
netzes und  die  Berücksichtigung  aller  möglichen 
Anschlüsse  der  Fahrplanconstruction  viele 
Schwierigkeiten  bereitet.  Mit  Einlage  neuer  Local- 
züge kann  aber  auch  den  Gegenden  geholfen 
werden,  welche  als  nicht  an  Hauptrouten  liegend, 
hie  und  da  vernachlässigt  werden.  Die  Privat- 
gesellschaft bedient  eben  nur  die  gut  rentirenden 
Strecken  reichlich  und  beschränkt  sich  bei  weniger 
einträglichen  Nebenrouten  auf  das  Notwendigste, 
zuweilen  sogar  auf  das  concessionsgemä86e  Mini- 
mum, da  eben  die  Rücksicht  auf  die  Dividende  in 
erster  Linie  maassgebend  ist.  Die  Staatsverwaltung 
hat  dagegen  nur  auf  den  Gesammtertrag  zu  sehen 
und  wird  daher  den  grossen  Ueberschuss  guter 
Linien  dazu  verwenden  können,  den  weniger  ab- 
träglichen Strecken  ebenfalls  befriedigende  Ver- 
bindungen zu  gewähren.  Es  werden  nicht  mehr 
die  Interessen  der  grossen  Städte  und  Verwaltungs- 
sitze neben  denjenigen  des  internationalen  Durch- 
gangsverkehres in  der  Hauptsache  entscheidend 
sein,  sondern  auch  die  Nebenlinien  gebührende 
Berücksichtigung  finden. 

Die  Staatsbahnverwaltung  wird  auch  in  der 
Lage  sein,  den  oft  gehörten  Klagen  über  un- 
genügenden Platz  in  den  Zügen  abzuhelfen.  Ob- 
wohl die  Bahngesellschaften   durch  Vermehrung 
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der  Personenwagenzahl  in  den  letzten  Jahren 
Erhebliches  geleistet  haben,  ist  doch  die  fflr  eioen 
vollkommen  befriedigenden  Zustaud  der  Hahn  er- 
forderliche Zahl  noch  nicht  vorhanden. 

Für  eine  solche  Betriebsführung  werden  die 
Mittel  nicht  nur  durch  die  Kostenersparnisse  zu- 
folge der  Centralisation  des  gesammten  Betriebes 
geliefert  werden,  sondern  auch  durch  die 
Differenz  zwischen  dem  Reinertrage  und  der 
landesüblichen  Verzinsung  des  Ankaufspreises  zu- 
züglich Amortisation. 

Wenn  die  besprochenen  Verbesserungen  im 
Fahrplanwesen  in  erster  Linie  dem  reisenden 
Publicum  von  Nutzen  sein  werden,  ist  daneben 
der  Vortheil  nicht  zu  übersehen,  welchen  die  Post- 
verwaltung speciell  für  die  Beförderung  der  Brief- 
post aus  diesen  Neuerungen  ziehen  wird.  Auch 
nach  anderer  Richtung  werden  die  vielfachen  Be- 
ziehungen zwischen  Bahn,  Post,  Telegraph  und 
Telephon  durch  die  Verstaatlichung  günstig  beein- 
flußt werden.  Bei  dem  vielfachen  Ineinander- 
greifen des  Post-  und  Bahndienstes  werden  Fric- 
tionen  weniger  häufig  sein,  wenn  beide  Verwaltungen 
unter  einer  Oberleitung  stehen.  Wie  es  früher 
öfter  der  Fall  war,  werden  die  Bahnbeamten  klei- 
nerer Stationen  mit  verbältnissraässig  geringem 
Verkehre  mit  dem  Post-  oder  Telegraphen-  und 
Telephondienst  betraut  werden  können  und  so  nicht 
nur  eine  ausgiebigere  Verwendung  des  betreffenden 
Personales,  sondern  zugleich  auch  eine  bessere 
Bezahlung  desselben  möglich  sein,  bei  gleichzeitiger 
Verminderung  der  Ausgaben  für  die  Bundesver- 
waltung. 

Es  wird  auch  leichter  sein,  die  erforder- 
lichen Räume  für  Post-  und  Zolldienst  auf  den 
Bahnhöfen  zu  erhalten,  wenn  nicht  mehr  das  finan- 
zielle Interesse  der  Privalbabn  bei  den  bezüglichen 
Verhandlungen  die  erste  Rolle  spielt.  Es  ist  be- 
kannt, wie  oft  das  Publicum  sich  über  die  beste- 
henden beengten  und  mangelhaften  Einrichtungen 
nicht  ohne  Grund  beklagt.  Vielfach  muss  die  lästige 
Grenzverzollung  auf  kleineren  Grenzstationen  auch 
bei  internationalen  Schnellzügen  festgehalten 
werden,  weil  auf  dem  Hauptbahnhofe,  welcher  den 
Endpunkt  des  Zuges  bildet,  der  erforderliche 
Raum  fehlt  und  die  Bahnverwaltung  die  Ver- 
pflichtung bestreitet,  im  Inneren  des  Landes  Locale 
beschaffen  zu  müssen;  wir  verweisen  z.  B.  auf  die 
beschwerliche  Verzollung  bei  den  Nachtzügen 
Basel-Paris  in  Delle.  Bei  einheitlich  staatlicher 
Verwaltung  ist  auch  in  dieser  Beziehung  noch 
Vieles  zu  bessern. 


Nicht  nur  das  mit  der  Bahn  verkehrende 
Publicum  wird  aber  die  Vortheile  des  Betriebes 
der  schweizerischen  Eisenbahnen  durch  den  Bund 
gemessen,  auch  das  Personal  der  Bahnen  wird 
seine  Stellung  wesentlich  verbessern.  Bis  vor 
kurzem  waren  die  Beamten  der  Ballgesellschaften 
durch  Verträge  angestellt,  die  jederzeit  auf  zwei 
oder  drei  Monate  kündbar  waren.  Das  Recht  der 
Kündigung  stand  formell  jedem  Theile  gleichmassig 
zu,  sachlich  war  aber  der  Beamte  vom  guten 
Willen  der  Verwaltung  abhängig,  da  der  letzteren 
bei  Erledigung  einer  Stelle  Bewerber  in  grosser 
Zahl  zur  Verfügung  standen,  während  es  dem  Be- 
amten in  der  Regel,  namentlich  nach  langjähriger 
Dienstzeit,  schwer  wurde,  andere  Beschäftigung 
zu  finden.  Die  Anstellungsverhältnisse  der  Be- 
amten sind  nun  durch  die  anlässlich  der  Lohn- 
bewegung unter  dem  Vorsitze  des  schweizerischen 
Eisenbahndepartementes  am  28.  Februar  1896 
zwischen  den  Abordnungen  der  Bahngesellschaften 
und  der  Beamten  getroffenen  Vereinbarungen  ver- 
bessert worden,  indem  in  Uebereinstimmung  mit 
den  für  staatliche  Beamte  geltenden  Grundsätzen 
feste  Anstellung,  und  zwar  auf  Perioden  von  sechs 
Jahren  angenommen  und  vorherige  Dienstkündigung 
oder  Dienstentlassung  nur  für  Fälle  grober  Dienst- 
fehler zulässig  erklärt  wurde. 

Abgesehen  davon,  dass  eine  rechtliche  Ver- 
pflichtung für  die  Bahngesellschaften  nicht  besteht, 
das  derzeitig  angenommene  System  auch  für  die 
Zukunft  festzuhalten,  bleibt  doch  den  Privatver- 
waltungen gegenüber  dem  Babnpersonale  eine 
Disciplinargewalt  gewahrt,  welche  für  andere  pri- 
vate Geschäfte  nicht  besteht.  Es  ist  ein  unbedingtes 
Erforderniss  der  Aufrechterhaltung  eines  geord- 
neten Eisenbahnbetriebes  und  der  Betriebssicher- 
heit, dass  stramme  Disciplin  gehandbabt  wird,  und 
wäre  es  daher  durchaus  schädlich,  eine  Lockerung 
derselben  eintreten  zu  lassen;  wohl  aber  wider- 
spricht es  den  allgemeinen  Ansichten,  dass  eine 
solche  diseiplinarische  Machtfülle,  wie  sie  der 
Bahndienst  verlangt,  in  der  Hand  privater  Ver- 
waltungen vereinigt  sei;  die  Abhängigkeit  einer 
so  grossen  Zahl  von  Beamten  von  Privatpersonen 
kann  bedeutende  Uebelstände  nach  sich  ziehen. 
Die  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  der  fünf 
Hauptbahnen  betrug  im  Jahre  1894  21.209.*)  Die 
etwa  ausgesprochene  Befürchtung,  dass  dieses  Be- 
amtenheer eine  politische  Gefahr  werden  könne, 
ist  durch  die  Thatsache  widerlegt,  dass  noch  nie 

*)  Schweizerbohe   EiscnbahnitaÜBtik   für   das  Jahr 
1894,  120. 
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mit  Grund  behauptet  werden  konnte,  die  bereits 
in  grosser  Zahl  rorbaudenen  Beamten  und  Ange- 
stellten der  Post-  und  Telegraphenverwaltung  seien 
in  politischer  Beziehung  von  ihren  Vorgesetzten 
abhängig.  Was  aber  die  dienstliche  Unterordnung 
betrifft,  haben  die  Beamten  jedenfalls  grössere 
Garantie  gegen  willkürliche  Behandlung,  wenn 
ihnen  als  Staatebeamten  das  Beschwerderecht  bei 
den  Oberbehörden  gewahrt  ist,  als  wenu  nur  der 
Instanzenzug  innerhalb  einer  Privatverwaltung  be- 
steht. Die  gegenüber  der  Staatsbahnverwaltung  be- 
stehende öffentliche  Cootrole  ist  am  besten  ge- 
eignet, allfälligen  Missbräueben  entgegenzutreten. 

Sodann  ist  nicht  zu  übersehen,  dass  mehr  als 
die  Hälfte  der  21.209  Angestellten  nicht  im  festen 
Beamtenverhältnisse  steht,  sondern  zu  den  so- 
genannten Arbeitern  gehört,  die  auf  7-  oder  14- 
tagige  Kündigung  im  Dienste  sind.  Die  Bundes- 
verwaltung wird  im  Anschlüsse  au  das  Vorgehen 
bei  anderen  Staatsbahnverwaltungen  bestrebt  sein, 
möglichst  viele  Angestellte  aus  dem  beweglichen  und 
unsicheren  Arbeitsverhältnisse  in  den  festen  Beamten- 
stand  Obergehen  zu  lassen,  welcher  neben  bleibender 
Anstellung  auch  die  Zugehörigkeit  zu  den  Hilfscassen 
(Pensions-  und  Unterstützungscassen)  gewährt. 

Bezüglich  der  Gehalts  Verhältnisse  des 
Personales  sind  die  Erscheinungen  bekannt, 
welche  bei  der  Lohnbewegung  der  Eisenbahnbe- 
amten im  Frühjahre  1896  die  öffentliche  Aufmerk- 
samkeit wachgerufen  haben.  Die  Tendenz  der  Pri- 
vatbahnen geht  naturgemäss  dahin,  die  Personal- 
kosten thunlichst  niedrig  zu  halten,  und  insbeson- 
dere ist  es  bei  denselben  üblich,  einzelne  wenige 
obere  Stelleu  gut  zu  bezahlen  und  dafür  bei  deu 
unteren  zu  sparen,  welche  wegen  der  grossen 
Zahl  der  betreffenden  Augestellten  die  grossen 
Ausgaben  veranlassen.  Die  Personalkosten  machen 
nämlich  einen  ganz  wesentlichen  Procentsatz  der 
reinen  Betriebskosten  aus:  dieselben  haben  im 
Jahre  1804  bei  den  von  den  fünf  Hauptbahnen  be- 
triebenen Linien  für  14.352  Beamte  (mit  Aus- 
schluss der  Arbeiter)  betragen  für: 
Allgemeine  Verwaltung  .  .  .  Francs  2.023.134 
Unterhalt  und  Aufsicht  der  Bahn  „  3.584.994 
Eipeditious-  und  Zugdienst  .  .      „  13,976.495 

Fahrdienst   .     „  5,682.611 

Francs  25,267.234 
gegenüber  den  Gesammtkosten  von  Francs 
49,417.154,  somit  5V13  Procent .*) 

*)  Schweizeiisclie  EUenbahuslatistik  für  das  Jahr  1894. 
100-105. 


Bei  der  Staatsbahnverwaltung  wird  nicht  ein- 
seitig das  finanzielle  Moment  maassgebend  sein, 
sondern  darauf  gehalten  werden,  dass  jedem  Be- 
amten und  Arbeiter  ein  angemessener  Lohn  zu- 
kommt. Es  wird  auch  eine  Ausgleichung  der  Ge- 
halte bei  den  verschiedenen  Bahnen  durchgeführt 
werden  und  eine  Beseitigung  derjenigen  Ungleich- 
heiten eintreten,  die  nicht  auf  locale  Verschieden- 
heiten in  den  Lebensverhältnissen,  sondern  auf  die 
Leistungsfähigkeit  der  verschiedenen  Gesellschaften 
zurückzuführen  sind.  Dass  bei  dieser  Ausgleichung 
nicht  von  einer  Herabsetzung  der  bestehenden  Ge- 
halte die  Rede  sein  kann,  steht  ausser  Zweifel. 
Die  Mittel  zur  Deckung  der  aus  der  Gehaltsaus- 
gleichnng  resultirenden  Mehrausgaben  werden 
sich  finden  durcli  die  oben  besprochene  Personal- 
reduction.  Dabei  ist  aber  zu  bemerken,  dass  diese 
Personalverminderung  uicht  herbeizuführen  ist 
durch  Entlassung  und  daherige  (iehaltsentziehung 
gegenüber  einer  grossen  Anzahl  von  Personen, 
sondern  durch  successive  l'eberleituug  in  frei- 
werdende Stelleu.  Die  Pcrsonalmutationen  sind 
bekanntlich  bei  einem  so  grossen  Personal- 
bestand so  erheblich,  dass  sieh  die  Ausgleichung 
in  kürzerer  Frist  vollzogen  haben  wird,  während 
welcher  allerdings  die  Neuanstellungen  woniger 
zahlreich  sein  werden  als  gewöhulich. 

Es  werden  beim  Bundesbetriebe  auch  die 
Klagen  über  mangelhafte  Handhabung  des  Bundes- 
gesetzes,  betreffend  die  Arbeitszeit  beim  Betriebe 
der  Eisenbahnen  und  anderer  Transportanstalten, 
vom  27.  Juni  1890  verstummen.  Bekanntlich  ist 
die  Durchführung  dieses  Gesetzes  bei  vielen  Ver- 
waltungen auf  heftigen  Widerstand  gestossen  und 
nur  einer  energischen  Thittigkeit  der  Aufsichtsbe- 
hörde ist  es  gelungen,  nach  und  nach  dem  Gesotz« 
Nacbachtung  zu  verschaffen,  wie  der  Bundesver- 
sammlung aus  mehrfachen  Berichterstattungen  des 
Bundesrates  genügend  bekannt  isr.  Auch  in  dieser 
Hinsicht  war  der  Fiuanzpunkt  das  treibende  Motiv 
bei  der  Renitenz  der  betreffenden  Ge.-ellsehaften 
und  werden  sich  die  Verhältnisse  für  das  Per 
sonal  beim  Staatsbahnbetriebe  günstiger  gestalten. 

Dass  der  Bund  das  Bahnpersonal  bezüglich  der 
Pensionscassen  nicht  uugüustiger  halten  wird, 
als  es  bisher  die  Privatgesellschaften  gethau  habeu, 
steht  ausser  Zweifel.  Er  kauu  auch  diese  Ver- 
pflichtungen obue  finanzielle  Bedenken  über- 
nehmen, indem  die  regelmässigen  Beitrage,  welche 
bisher  von  den  Bahnverwaltungeii  an  diese  Gassen 
geleistet  worden  sind,  als  Betriebsausgaben  bei  der 
Berechnung  des  coucessiousgemässen  Reinertrages 
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in  Betracht  falten  und  daher  für  den  Bund  keine 
Mehrbelastung  bilden.  Was  aber  die  ausserordent- 
lichen Beiträge  zur  Tilgung  der  versicherungs- 
technischen  Deficite  der  Pensionscassen  betrifft, 
so  haben  die  Privatbahnen  für  Deckung  dieser 
Deficite  bei  der  Durchführung  der  Rückkaufs- 
Operation  aufzukommen  und  wird  der  Bund  durch 
diese  Richtigstellung  der  finanziellen  Situation 
der  Hilfscassen  nicht  belastet.  Es  ist  dagegen  für 
die  Beamten  von  grossem  Werthe,  am  Platze  der 
Verpflichtung  der  Babngesellscbaften  zur  Deckung 
der  Deficite  durch  jährliche  Raten  einen  ergänzten 
Deckungsfonds  in  seinem  vollen  rechnungsmilssigen 
bestände  zu  erhalten.  Sodann  wird  es  eine  Auf- 
gabe der  Staatsbabnverwaltung  sein,  auch  den 
Krankencasseu  der  Eisenbabnarbeiter  eine 
wohlwollende  Aufmerksamkeit  zu  widmen,  indem 
die  Entwicklung  dieser  Gassen  gegenüber  der  Für- 
sorge für  die  Hilfscassen  der  Beamten  etwas  zu- 
rückgeblieben ist. 

b)  TarirTrese«. 

Grosse  Hoffnungen  werden  für  den  Fall  der 
Verstaatlichung  auf  die  zu  erwartenden  Ver- 
besserungen im  Tarifwesen  gesetzt  und  es  steht 
ausser  Zweifel,  dass  der  Staat  besser  in  der  Lage 
ist,  den  Wünschen  um  Einführung  von  Tarif- 
reformen zu  genügen,  da,  wie  bereits  an  anderer 
Stelle  dieses  Berichtes  dargethan  wurde,  nicht  aus- 
schliesslich das  Moment  der  Erzielung  eines  mög- 
lichst hohen  Reingewinnes  für  den  Staatsbahn- 
betrieb maassgebend  ist,  sondern  die  Ueberschüsse 
über  Verzinsung  und  Amortisation  des  für  den 
Ankauf  der  Bahnen  ausgelegten  Capitales  auch  für 
Erleichterungen  im  Tarifwesen  verwendet  wer- 
den können.  Es  ist  aber  nicht  zu  vergessen, 
dass  mit  ruhiger  Ueberlegung  vorgegangen 
werden  muss,  wenn  das  erforderliche  Gleich- 
gewicht zwischen  Betriebseinnahmen  uud  Betriebs- 
ausgaben nicht  gestört  werden  und  die  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  in  der  Hand  des 
Hundes  eine  stetige  und  gesunde  bleiben  soll. 

Wir  haben  daher  die  für  die  Gestaltung  der 
Tarifreform  unter  Leitung  des  Bundes  entscheiden- 
den Fragen  durch  Sachverständige  einlässlich 
prüfen  lassen  und  können  Ihnen,  gestützt  nament- 
lich auf  ein  Gutachten  des  Herrn  Dr.  Eugen 
Escher,  gewesenen  Directionspräsidenten  der 
schweizerischen  Nordostbahn,  unsere  Auffassung 
über  die  bezüglichen  Aufgaben  des  Bundes  ein- 
gehend entwickeln. 

Als  erstes  Postulat  ist  zu  bezeichnen  die  Durch- 
führung der  Einheitlichkeit  der  Tarife  auf 


dem  verstaatlichten  Bahnnetze.  Dieselbe  besteht 
bereits  unter  den  schweizerischen  Normalbahnen 
bezüglich  der  regleraentarischen  Vorschriften 
zu  den  Tarifen  für  sämmtliche  Verkehrsarten,  für 
Personen,  Gepäck,  lebende  Thiere  und  Güter.  Beim 
Güterverkehr  ist  ferner  eine  einheitliche  Güter- 
classificatiou  vorhanden,  so  dass  alle  Bahnen 
die  gleiche  Zahl  der  Tarifclassen  haben,  die  Güter 
je  in  die  gleiche  Glasse  verweisen  und  deren 
Tarifirung  nach  den  gleichen  Grundsätzen  vor- 
nebmeu.  Ausnahmen  giebt  es  nur  insofern,  als 
für  eine  immerhin  beschränkte  Zahl  von  Gütern 
niedrigere  Ausnahmetarife  bestehen,  die  nur 
für  einzelne  Bahnen  gelteu.  Auch  die  Taxen  sind 
übereinstimmend  für  Gepäck  und  lebende 
Thiere,  für  gewisse  Arten  des  Personenverkehres 
(Gesellschaften  und  Schulen)  und  für  be- 
stimmte Güter,  für  welche  einheitliche  Ausnabme- 
tarife  eingeführt  sind,  speciell  für  Getreide. 

Dagegen  weichen  die  Taxen  für  den  gewöhn- 
lichen Personen-  und  Güterverkehr  vielfach 
und  zum  Theile  recht  bedeutend  voneinander  ab. 
Es  ist  unzulässig,  diese  Abweichungen  innerhalb 
des  Netzes  der  künftigen  Staatsbahnen  fortbestehen 
zu  lassen;  schon  die  begründete  Forderung  über- 
sichtlicher, leicht  verständlicher  und  leicht 
zu  handhabender  Tarife  spricht  dagegen.  Bei 
Fortdauer  der  bisherigen  Taxen  wären  auch  künftig 
für  allen  Verkehr  zwischen  den  Netzen  von  zwei 
oder  mehreren  bisherigen  Bahnen  mit  verschiedenen 
Taxnormen  stationsweise  ausgerechnete  Tarife 
nothwendig  und  auch  für  den  Binnenverkehr  der 
bisherigen  Bahnoetze  wären  zahlreiche  Tax- 
regulirungen  unerlässüch.  Die  Gütertarife  würden 
daher  weitläufig  und  wenig  übersichtlich  bleiben 
und  die  Eröffnung  jeder  neuen  Linie  würde,  wie 
bisher,  die  Complication  vermehren.  Die  Um- 
rechnung dieser  weitläufigen  Tarife  wäre  jeweilen 
eine  gewaltige  und  grosse  Zeit  beanspruchende 
Arbeit,  was  Tarifreformen  sehr  erschweren  müsste. 

Abgesehen  von  diesen  formalen  Momenten, 
welche  die  Thätigkeit  der  Bahn  Verwaltung  noch 
mehr  als  die  Interessen  des  Publicums  beein- 
trächtigen, würde  es  in  sachlicher  Hinsicht  durch- 
aus nicht  angehen,  dass  auf  dem  Staatsbahnnetz 
die  gleichen  Leistungen  verschieden  bezahlt 
werden  müssten,  je  nachdem  die  benutzte  Bahn- 
strecke früher  der  einen  oder  anderen  Bahngesell- 
schaft angehört  hat,  dass  somit  der  Verkehr  trotz 
der  Verstaatlichung  die  Nachtheile  der  Verschieden- 
heit der  Privatbahnconcessionen  und  der  ungleichen 
Rücksichtnahme  auf  die  Wünsche  und  Interessen 
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des  Verkehres  seitens  der  Bahuverwaltungen  ferner 
zu  tragen  hätte.  Taxverschiedenheiten  innerhalb 
des  Staatsbahunetzes  sind  nur  wegen  besonderer 
Betriebsverhältnisse,  namentlich  wegen  ausnahms- 
weise starker  Steigungen  zu  rechtfertigen,  während 
sonst  der  Grundsatz  der  Gleiohbehandlung 
gelten  muss.  Zu  untersuchen  ist  daher  nur,  wie  j 

Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

Bei  Keprudnetion  der  In  dlo»*r  Itubrik 
entliaUeneB  Original  in  iilbellmiKeii 
wird  tun  (jn«U«unf«l>e  «nulil. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Seine 
Majestät  der  Kaiser  hat  mit  Allerhöchster  Ent- 
Schliessung vom  7.  April  d.  J.  den  mit  dem  Titel 
und  Charakter  eines  Hofrathes  ausgezeichneten 
Generaldirectionsrath  der  österreichischen  Staats- 
bahnen Ferdinand  'fitze  zum  Ministerialräte  extra 
statum,  den  mit  dem  Titel  eines  Hofrathes  aus- 
gezeichneten Staatsbabndirector  Alfred  Ritter  v. 
Deyma  zum  Ministerialräte  und  den  Oberinspector 
der  ßeneraldirection  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen Theodor  Köhl  zum  Oberbaurathe  im  Eisen- 
babnministerium,  ferner  den  Oberinspector  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  und  Staatsbahndirector- 
Stell  Vertreter  in  Stanislau  Cäsar  v.  Festenburg 
zom  Staatsbabndirector  in  der  VI.  Rangsclasse  bei 
gleichzeitiger  taxfreier  Verleihung  des  Titels  eines 
Regierungsrathes  an  denselben  allergnädigst  zu 
ernennen  geruht.  —  Der  Eisenbabnmiuister  hat 
das  Departement  17  für  Angelegenheiten  der  Ein- 
nahmencontrole  dem  Generaldirectionsrathe  Moriz 
Westermayer  unterstellt  und  den  Ceutralinspector 
Franz  Schneider  mit  der  Stellvertretung  des 
Genannten  für  den  gesammten  Dienst  dieses  De- 
partements betraut.  —  Der  Eisenbahnrainistar  hat 
den  Staatsbabndirector  in  Stanislau  Hofrath  Ludwig 
Wferzbicki  auf  den  Posten  eines  Vorstandes  der 
k.  k.  Staatsbabndirection  in  Lemberg  versetzt. 

Einschränkung  des  Gttterverkehres  an 
Sonn-  und  Feiertagen.  Der  Eisenbabominister 
FML.  Ritter  v.  Guttenberg  bat  an  alle  öster- 
reichischen Privateisenbahnverwaltungen  nachstehen- 
den Erlass,  betreffend  die  Einschränkung  des  Güter- 
Verkehres  an  Sonn-  und  bestimmten  Feiertagen,  ge- 
richtet: 

Im  Verfolge  der  Erlitte  des  k.  k.  Handelsministeriums 
vom  26.  Mai  1890,  Z.  »»31.  nnd  rom  1».  Februar  1895, 
Z.  2158,  beabsichtigt  das  Eisenbahnministerium,  mit  Wirk- 
samkeit Tom  1.  Januar  1898  eine  Einschränkung  det  Güter- 
verkehret  an  Sonn-  und  bestimmten  Feiertagen  auf  den 
•ämmtliehen  in  Betracht  kommenden  Linien  der  österreichi- 
schen und  gemeinsamen  Eisenbahnen  nach  Maa^sgabc  folgen- 
der .Grundtatze"  eintreten  zu  lassen:  1.  Der  Eisenbahn- 
Güterverkehr,  mit  Ausschluss  des  Vieh-  und  Eilgutrorkehres, 
ist  an  Sonntagen  und  an  den  im  Punkte  :<  bezeichneten 
Feiertagen  so  weit  einzustellen  als  dies  möglich  ist,  ohne 


die  Einheitlichkeit  der  Tarife  am  richtigsten  her- 
beigeführt werden  kann,  wobei  wir  zunächst  die 
Netze  der  Jura-Simplonbahn,  Centraibahn. 
Nordostbahn  und  Vereinigten  Schweizer- 
bahnen ins  Auge  fassen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


des  Verkehrswesens. 

dass  umfassendere  bauliche  Einrichtungen  getroffen,  und 
ohne  dass  die  Betriebsmittel  oder  das  Personal  vermehrt 
werden.  Gleichwohl  ist  es  zulassig,  an  Sonn-  und  den  be- 
stimmten Feiertagen  einzelne  Güterzüge  tu  fahreu,  sofern 
und  so  weit  dies  etwa  durch  die  besonderen  Bedürfnisse  des 
Verkehret  oder  des  Wettbewerbes  mit  dem  Auslände  erforder- 
lich erscheint.  2.  Es  ist  ferner  gestattet,  solche  Güter,  die 
ans  besonderen  wirthschafUiohen  Rücksichten  eine  Verlage- 
rung in  der  Beförderung  nicht  vertragen  können,  z.  B.  leicht 
verderbliche  Güter  etc.,  regelmässig  auch  an  Sonn-  und 
Feiertagen  zn  befördern.  Unbeschadet  vorgangiger  Abreden 
unter  benachbarten  Eisenbahnverwaltungen  bleibt  es  späterer 
Verständigung  auf  Grund  der  tu  machenden  Erfahrungen 
vorbehalten,  welche  Güter  altgemein  hierher  tu  zahlen  sind. 
3.  Als  Feiertage,  an  denen  der  Güterzugtverkehr  eingeschränkt 
werden  soll,  gelten  allgemein  der  a)  Neujahrstag;  b)  zweite 
Ostertag;  rj  Bimmelfahrtstag;  d)  zweite  Pfingsttag;  ej  Frohn- 
leichnamstag;  fj  Allerheiligen  tag;  g)  erste  und  zweite  Weih- 
nachtstag. 4.  Als  Sonn-  und  Feiertag  wird  die  Zeit  von 
Mltternaobt  zu  Mitternacht  gerechnet.  Es  ist  indessen  aus- 
reichend, wenn  der  Güterzugsverkehr  in  der  Zeit  von  4  Ubr 
Morgens  bis  K  Uhr  Abende  ruht  und  die  ersten  Morgen- 
und  letzten  Abendstunden  zur  Ueberleitnng  des  Dienstes  in 
diese  Ruhe  und  umgekehrt  verwendet  werden.  r>.  Das  Fahr- 
personal soll  die  ihm  gebotene  Bube  in  der  Domicilstation 
zubringen  können.  Dieses  Personal  ist  deshalb,  so  weit  irgend 
thunlich,  spätestens  4  Uhr  Morgens  naeh  seiner  Domicil- 
station in  fiegie  zurückzubefördern  und  bit  6  Uhr  Abends 
ausser  Dienst  zu  stellen,  wenn  nicht  etwa  der  Personenver- 
kehr oder  Stellvertretungen  eine  andere  Verwendung  desselben 
erforderlieh  machen.  6.  Während  der  Zeit  des  stärksten  Ver- 
kehres kann  eine  zeitweilige  Eiosehrinkung  oder  völlige 
Aufhebung  der  Sonntagsruhe  im  Gttterzugsverkehre  auf 
einzelnen  Strecken  oder  in  ganzen  Verwaltungsbezirken  platz- 
greifen. Die  Befugniss  zur  Einschränkung,  beziehungsweise 
Aufhebung  der  Sonntagsruhe  im  Güterzngsverkehre  bleibt  dem 
Eisenbahnminislerium  vorbehalten;  nur  in  dringenden  Fällen, 
wo  es  sich  um  diese  Einschränkung,  beziehungsweise  Auf- 
hebung für  einzelue  Sonn-  und  Feiertage  handelt,  kann  die- 
selbe von  den  obersten  Execulivstellen  gegen  Eiuholung  der 
nachträglichen  Genehmigung  des  Eisenbabnministeriums  ver- 
fügt werden.  Zur  Verhütung  von  Betriebssehwierigkeiten  auf 
den  Uebergangsstationen  und  Bahnlinien  benachbarter  k.  k. 
Staatsbahndirectionen,beziehungsweiseEieenbahnverwaltungeii 
sind  für  Fälle  dieser  Art  im  voraus  entsprechende  Verein- 
barungen zu  treffen,  wodurch  namentlich  eine  thunlichst 
frühzeitige  Benachrichtigung  der  bctheiligtea  k.  k.  Staat«- 
bahndirectionen,  beziehungsweise  Verwaltungen  gesichert 
wird.  7.  Die  Lieferfristen  sollen  im  Wege  einer  diesflUligen 
Aenderung  des  Betriebsreglemeots  um  die  Sonn-,  beziehungs- 
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weise  Feiertage,  an  welchen  der  Guterzugmrkehr  ruht,  ver- 
längert werden.  Da  daa  Eisenbahnminüterium  einen  beson- 
deren Werth  darauf  legt,  daa*  diese  Maassregel  im  Ein- 
Ternebmen  mit  den  betbeiligten  Eisenbahnverwaltungen  durch- 
geführt werde  und  zur  Beschleunigung  der  Angelegenheit 
die  conferenxielle  Behandlung  derselben  am  geeignetsten 
erscheint,  wird  die  geehrte  Verwaltung  eingeladen,  tu  der 
am  Donnerstag  den  22.  April  I.  J.,  um  11  L'hr  Vormittags, 
im  Sitzungssaale  des  Eisenbahnministeriums  im  Gegenstande 
stattfindenden  Besprechung  Vertreter  zu  entsenden. 

Wien,  am  3.  April  1897. 

Der  k.  k.  Eisenbahnmini»*«: 
Guttcnberg  in.  p. 

Die  Projecte  von  mechanischen  Schiffs- 
hebewerken   für    den  Donau-Elbe-Canal. 
Das   grosse    Comitc   des   Donau  -  Moldau  •  Elbe- 
Canales  bat,  wie  wir  bereits  mitgetheilt,*)  schon 
im  Jahre  1895  einen  Wettbewerb  für  das  System 
der  geneigten  Ebenen  und  der  Schwimmerbebe- 
werke   ausgeschrieben,    um    bezüglich  dieser 
mechanischen  Apparate  die  Ausführbarkeit  und 
Sicherheit  des  Betriebes  beurtheilen,  sowie  die 
Betriebskosten  aufstellen  zu  können.    Die  Wett- 
bewerbsbedingnisse wurden  durch  einen  Sonder- 
ausschuss    ausgearbeitet    und    17  hervorragende 
Maschinenfirmen  des  In-  und  Auslandes  zur  Ein- 
bringung  von    entsprechenden  Projecte u  aufge- 
fordert.   Dieser  Einladung  wurde  von  mehreren 
Seiten  Folge  geleistet  und  befindet  sich  unter  den 
eingelaufenen  Arbeiten  (die  Concursfrist  ist  bereits 
im  verflossenen  October  abgelaufen)  ein  Project 
der  geneigten  Ebene,  welches  gemeinsam  von  den 
in  Böhmen  sessbaften  Firmen,  und  zwar:  Skoda 
in  Pilsen,  dann  Breitfeld,  Dannek  &  Co.,  Prager 
Maschinenbau -Actiengesellscbaft  vormals  Buston, 
Bingho  ff  er,  böhmisch-mährische  Maschinen- 
fabrik verfasst  und  in  Vorlage  gebracht  worden 
ist.  Die  genannten  Fabriken  baben  ein  Consortium 
gebildet  und  ein  einheitliches  —  wie  es  heisst 
—  nach  allen  Bichtungen  bin  wohldurchdachtes 
Project   geliefert,    von    dem    eine  gedeihliche 
Lösung  der  Frage  urasomehr  erwartet  werden 
kann,  als  ein  Theil  der  Firmen**)  die  grossen 
hydraulischen  Anlagen  für  die  Ausrüstung  des 
neuen  Hafens  in  Triest  geschaffen  bat,  welche  sich 
während  eines  nun  7jährigen  Betriebes  vollkommen 
bewährt  haben.    Von  anderen  Projecten  verlautet 
noch  nichts  und  wird  die  Gesammtzahl  der  ein- 
gelaufenen Entwürfe  der  eingehenden  Prüfung  des 
in  Prag  und  Wien  tagenden  Preisgerichtes  unter- 
zogen, deren  Mitglieder  nach  Name  und  Stellung 
von  uns  auch  bereits   bekanntgegeben  worden 
sind.***)    Zwei   grundlegende  Bestimmungen  in 

*)  Siehe  »Zeitschrift  für  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiff- 
fahrt", Jahrgang  ltf!*>,  Heft  4!>:  .Der  Donau-Moldau-Elbc- 
Canal". 

•*)  Diese  Firmen  sind:  die  Maechinenban-Actiengeacll- 
suhaft  in  Prag-Karolinenthal,  sowie  die  Maschinenfabriken 
von  Fr.  Kinghoffer  in  Smiohow  und  E.  Skoda  in  Pilsen. 

***)  Siehe  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschif- 
fahrt ,  Jahrgang  18%,  Heft  49,  Seite  **42. 


dem  ausgeschriebenen  Wettbewerbe  für  Systeme 
von  geneigten  Ebenen  betreffen  die  Ausma&sse 
des  Canales  und  der  darauf  verkehrenden  Schiffe. 
Für  den  zweischiflig  anzulegenden  Oanal  wird  die 
Breite  im  Wasserspiegel  mit  30  Meter,  die  in  der 
Sohle  mit  18  Meter  und  die  normale  Wassertiefe 
mit  2*1  Meter  festgesetzt,  während  die  Fahrzeuge 
auf  dem  Canale  eine  grösste  Länge  von  61*5 
Meter,  eine  grösste  Breite  von  8  Meter  (in  der 
oberen  Schwimmlinie  gemessen)  und  eine  grösste 
Tauchtiefe  von  175  Meter  erhalten  sollen.  Biese 
Ausmaasse  sind  auf  dem  im  verflossenen  Sep- 
tember zu  Dresden  abgehaltenen  I.  Verbands- 
tage des  deutsch-österreichisch-ungarischen  Ver- 
bandes für  Binnenschiffahrt  seitens  des  General- 
directors  der  „Kette  ',  Herrn  Bellingratb,  einer 
abfälligen  Kritik  unterzogen  worden,  insoweit  die- 
selben auf  die  Gestaltung  der  Betriebsweise  des  zu 
erbauenden  Canales  Bezug  baben.  Diese  vom  er- 
fahrenen Fachmanne  gelegentlich  seines  Vortrages 
über  „die  Bedeutung  der  Mindestfahrtiefen "*) 
geübte  Kritik  bezieht  sich  hauptsächlich  auf  die 
Wassertiefe  des  Canales  mit  2*1  Meter  und  weist 
auch  darauf  hin,  dass  die  von  der  Elbe  und 
Donau  gebotenen  Tauchtiefen  die  des  Canales 
nicht  immer  erreichen  werden.  Während  die 
Mindestfahrtiefen  des  ersten  Stromes  für  Aussig- 
Tetschen  65,  TetRchen-Dresden  70,  Dresden- 
Magdeburg  75,  Magdeburg-Havelmündung 
90  uud  Havelmüudung-Hamburg  100  Centi- 
meter  betragen,  muss  auf  der  Donau  mit  120 
Cenlimeter  zwischen  Wien  und  Gönyö  und  mit 
150  bis  160  Centimeter  zwischen  Gönyö  und  den 
Katarakten  gerechnet  werden.  Bei  so  bewandten 
Umständen  dürfe  man  sich  nicht  verhehlen,  dass 
die  Schiffe  eines  Donau-Elbe-Canales  mit  ihrer 
vollen  Tauchtiefe  nur  für  eine  kurze  Zeit  und 
durchschnittlich  höchstens  für  ein  Drittel  der 
Betriebszeit  ohne  Ablichtung  in  die  freie  Elbe 
werden  übertreten  können.  Mit  der  in  der  übrigen 
Zeit  erforderlichen  Umladung  seien  Aufenthalte  und 
Ausgaben  verbunden,  welche  bei  der  Berechnung 
der  gesammten  Transportkosten  wohl  berücksichtigt 
werden  müssen,  da  es  sich"  um  eine  unvermeid- 
liche Vertheuerung  des  Verkehres  in  wasserarmer 
Zeit  bandle.  In  Berücksichtigung  dieser  ungünstigen 
Verhältnisse  wirft  der  Vortragende  die  Frage  auf,  ob 
es  nicht  rathsam  sein  würde,  die  Elbe  vonAussig 
ab  ebenfalls  zu canalisiren.  Die  Canalisirung der 
Elbe  würde  jedoch  nicht  nur  bedeutende  Baukosten 
(etwa  100  Millionen  Mark)  erheischen,  sondern 
auch  eine  geänderte  Betriebsweise  zur  Folge  haben, 
so  dass  die  zweite  Frage  entstände,  ob  die  ent- 
stehenden Mehrkosten  die  Ausgabe  für  die  etwaige 
Ablichtung  nicht  übersteigen  würden.  Da  somit 
die  Canalisirung  der  Elbe  noch  nicht  als  spruch- 
reif angesehen  werden  könne,  so  empfehle  es  sich 


*)  Siehe  „Verbandsschriften".  Nr.  '>,  1.  Heft:  „DaB 
Donau-Moldau-EIbc  Cana) project".  —  Vortrag  des  General- 
direetors  Bellingratb,  Dresden:  „Die  Bedeutung  der 
Mindentfahrtiefen",  Seite  2H- 
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zu  erwägen,  ob  die  geplanten  Abmessungen  des 
Caoales  sich  den  Stromverhältnissen  genügsam  an- 
scbliessen  würden;  namentlich  ob  man  in  der  Be- 
messung der  Breite  weit  genug  gegangen  und 
nicht  eine  zn  grosse  Tiefe  für  den  Canal  an- 
genommen habe.  Der  Vortragende  schliesst  mit 
dem  Käthe,  die  Lösung  dieser  Fragen  einem  Sonder- 
aasschusse zu  übertragen.  Derselbe  habe  nocb  eine 
andere  Untersuchung  ron  nicht  geringerer  Wichtig- 
keit zu  führen,  die  nftmlich,  ob  nicht  für  die  drei 
geplanten  Canäle  (Donau-Oder,  Donau-£lbe  und 
Donau-Main)  ein  einheitliches  Canalsjstem  von  der 
Donau  bis  zum  Rhein  und  ein  Normalschiff  von 
der  Nordsee  bis  zum  Schwarzen  Meere  geschaffen 
werden  sollten.  Diese  auf  Grund  vieljähriger  Er- 
fahrungen geübte  Kritik  der  Abmessungen  des 
Donau-Elbe-Canales  seitens  des  erprobten  Fach- 
mannes erscheint  nns  von  so  grosser  Wichtigkeit, 
dass  sie  auch  von  dem  mit  der  Prüfung  der  Pro- 
jecte  für  geneigte  Ebenen  betrauten  Ausschusse  in 
reifliche  Erwägung  gezogen  werden  sollte.    F.  B. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Das 
Kohlengeschäft  ist  in  den  letzten  zwei  Wochen 
einigermaassen  lebhafter  geworden,  wenigstens  in- 
soweit es  den  inländischen  directen  Eisenbahn- 
verkehr und  den  Export  per  Elbe  anbelangt. 
Letzterer  ist  in  beiden  Einladeplulzen,  Aussig  und 
Rosawitz  in  kurzer  Zeit  um  mehr  als  das  doppelte 
gestiegen,  da  der  Wasserstand  durch  unausgesetztes, 
wenn  auch  langsames  Sinken  sich  der  Schwimm- 
tiefe nähert,  wo  die  Vollschiffigkeit  aufhört;  hierzu 
kommt  noch,  dass  sich  die  Schiffsfrachten  in 
massigen  Grenzen  bewegen;  es  ist  demnach,  falls 
nicht  neuerdings  ausgiebiges  Regenwetter  eintritt, 
für  den  ausländischen  Kohlenhandel  noch  günstige 
Zeit  zum  Bezüge  grösserer  Mengen  für  den  In- 
dustriebedarf. Es  wird  bezahlt  für  Magdeburg 
33  Pfennige  pro  Doppelhektoliter;  Brandenburg 
45  Pfennige,  Stettin  68  Pfennige.  —  Wasserstand 
beträgt  75  bis  80  Centimeter  Aussiger-Pegel.  In 
Aussig  werden  jetzt,  Mitte  April,  900  Wagen  tag- 
lich verladen. 

Gebührenbehandlung  der  an  die  Staatsbahnen 
gerichteten  Hingaben.  Dm  „Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen and  Schiffahrt"  veröffentlicht  einen  Erl*»«  dei  Eisen- 
bahnministers,  betreffend  die  Gebührenbehandlung  der  an  die 
Behörden  nnd  Aemter  der  k.  k.  8taatseisenbahnverwaltung 
gerichteten  Eingaben,  welchem  wir  folgende  wesentliche 
Stellen  entnehmen.  Da  im  Sinne  des  Organisationsstatutes 
vom  19.  Januar  1896,  K  0.  Bl.  Nr.  16,  der  rein  staatliche 
and  öffentlich  rechtliche  Charakter  der  Behörden  nud  Aemter 
der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  ausser  Zweifel  steht, 
haben  alle  Bestimmungen  des  Gebfibrengesetzes  über  die 
Stempelpflicht  von  Eingaben  an  k.  k.  Staatsbehörden  nud 
Aemter  auf  die  bei  den  Behörden  und  Aemtern  der  k.  k. 
Staatseisenbahnverwaltung  überreichten  Eingaben  volle  An- 
wendung zn  finden.  Im  Allgemeinen  unterliegen  die  bei 
den  Behörden  nnd  Aemtern  der  k.  k.  Staatseisen- 
bahnverwaltung überreichten  Eingaben  dem 
Stempel  von  50  kr.  pro  Bogen  normaler  Grösse  und  deren 
Beilagen  dem  Stempel  von  15  kr.  pro  Bogen  normaler 


Grösse,  sofern  das  UebuhrengeseU  keine  Ausnahme  be- 
stimmt. Stempelfrci  sind:  Eingaben,  welche  an  die  Ver- 
waltungsbehörden und  Aemter  der  Strasseneisanbahnen  in 
Absicht  auf  die  Beförderung  von  Effecten  und  Waaren,  deren 
Zusendung,  Zustellung,  Instradirung  oder  hinsichtlich  der 
Entschädigungen  für  Frachtstücke  oder  Rückstellung  der 
Frachtportogebähren  gerichtet  werden;  ferner  jene  Eingaben, 
welche  bloss  Gegenstände  des  unmittelbaren  Geschäfts- 
betriebe« der  staatlichen  Unternehmung  betreffen  und  von 
solcher  Beschaffenheit  sind,  dass  sie,  wenn  solche  an  einen 
Privaten  in  einem  Ähnlichen  Geschäfte  gerichtet  würden,  der 
Stempelpflicht  nicht  unterworfen  wären.  Weiters  sind  stera- 
pelfrei:  alle  Eingaben  und  Correspondenzeo,  mit  Ausnahme 
von  Offerten,  betreffend  conorete  Geschäfte  des  Persouen- 
oder  Saohentransportes  der  vom  Staate  betriebenen  Eisen- 
bahnen, der  Bodenseeschiffahrt,  des  Bargeschäfte«,  der 
Hautadministration  und  des  Oekonomates,  desgleichen  auch 
Eingaben  um  Ertheilung  von  Tarifauskünften,  um  Gewährung 
von  Tarifermässigungen  und  Fahrbegünstigungen,  sowie  alle 
Eingaben  wegen  Reclamation  von  Schadenersatz  anlasslich 
der  Beschädigung,  des  Verlustes  oder  der  Verminderung 
von  Transportgütern,  Lteferzei  t  versäum  niss,  Portoruckver- 
gOtung  nnd  Eingaben  um  Schadenersatz  anlässlich  der  Ver- 
letzung oder  Tödtung  voo  Personen.  Insofern  jedoch  mittelst 
solcher  Eingabeu  die  Eigenbahnverwaltung  durch  den  Bezugs- 
berechtigten beauftragt  wird,  die  erwähnten  Ersatzbetrage 
nicht  an  diesen,  sondern  an  eine  dritte  Person  auszuzahlen, 
stellen  sich  dieselben  als  in  den  Text  kaufmännischer  Corre- 
spondenzen  aufgenommene  Anweisungen  dar,  und  unterliegen 
als  solche  so  wie  die  Wechsel  der  Stempelgebühr  nach  der 
Höhe  des  angewiesenen  Betrages.  Alle  an  das  k.  k.  Eisen- 
bahnministerium als  instanzmäasig  übergeordnete  Behörde 
gerichteten  Becurse  gegen  Entscheidungen  der  k.  k. 
Staatsbahndirectionen  sind  ohne  Unterschied  des 
Gegenstandes  gemäss  Tarifpost  43  lit.  A  dem  Stempel  von 
fl.  1  vom  ersten  Bogen  nnd  50  kr.  von  jedem  weiteren 
Bogen  unterworfen.  Die  Stempelpflicht  von  Kocursen  besteht 
auch  dann,  wenn  der  Recurs  mit  einer  Vorstellung  an  die 
St.i;tuli;thn<iireetion  in  der  Art  verbunden  wird,  dass  das  An- 
suchen gestellt  wird,  die  an  die  Staatsbabndirection  ge- 
richtete Eingabe  dem  Eisenbahnministerium  znr  Entschei- 
dung für  den  Fall  vorzulegen,  als  die  Staatsbahndireotion 
der  Vorstellung  keiue  Folge  zu  geben  findet.  Beschwerden 
gegen  Verfügungen  der  Privatbahuverwaltungen  sind  durch- 
wegs ohne  Unterschied  des  Gegenstandes  mit  50  kr.  pro 
Bogen  zu  stempeln.  Offerten  an  die  k.  k.  Staatseieenbahu- 
verwaltung  wegen  Uebernahme  von  Lieferungen  oder  Bauten 
sind  mit  50  kr.  pro  Bogen  tu  stempeln.  Die  Offertbellagen 
sind  gleichfalls  mit  50  kr.  pro  Bogen  all  integrirende  Be- 
standtbeile  des  Offertes  zu  stempeln,  dagegen  sind  beige- 
schlossene Muster  niobt  zu  stempeln.  Die  Sohlussbriefe  und 
Gegenschlussbriefe  der  Handels-  und  Gewerbetreibenden,  be- 
treffend Uebernahme  von  Lieferungen,  sind  stempelfrei. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Der  grosse  Ausschuss  des  Centrai- 
vereines für  Hebung  der  Fluss-  und  Canal- 
schiffahrt  beschäftigte  sich  in  einer  zu  Berlin 
abgehaltenen  Sitzung  vornehmlich  mit  der  „fort- 
gesetzten gesteigerten  Concurrenzirnng  der 
grossen  Wasserstrassen  durch  deutsche  Staats- 
eisenbahnen". Die  Verhandlungen  brachten,  be- 
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sonders   seitens   des   Referenten  Dr.  Landgraf, 
Frankfurt  a.  M.,  einen  scharfen  Ton  gegen  die 
Tarifpolitik  der  Staatebahnen,  welche  gegenüber 
der  Schiffahrt  ausgesprochen  polemisch  sei.  Redner 
wandte  sich  gegen  die  vielen  Detarifirungen  der 
Eisenbahnen,  speciell  den  am  1.  April  eingeführten 
ermässigten  Staffeltarif  für  Kohlen,  welcher  die 
Schiffsfrachten  drücke  und  auf  die  Rheinschiffahrt 
keine  Rücksicht  nehme.  Auch  andere  Redner  gingen 
zwar  unter  Beibehaltung  des  Principes,  dass  Eisen- 
bahnen und  Wasserstrassen  sich  ergänzen  sollen, 
doch  etwas  zu  scharf  und  einseitig  gegen  jene  ins 
Gericht,  so  dass  schliesslich  die  Beschlüsse  kaum 
zu  einem    gedeihlichen  Einvernehmen,  sondern 
mehr  zu  gereizter  Kampfesstellung  gewirkt  hätten, 
wenn  nicht  andere  Redner  vermittelnd  aufgetreten 
hätten.    Danach  wurde  die  von  Landgraf  vor- 
geschlagene  Resolution,    welche   begann:  „Der 
Centraiverein  muss  lebhaftem  Bedauern  darüber 
Ausdruck  geben,  dass  seit  aunähernd  zwölf  Jahren 
fortgesetzt  und  immer  intensiver  in  verschiedenen 
Stromgebieten  die  Wasserstrassen  durch  deutsche 
Staatseisenbahnverwaltungen  bekämpft  werden"  etc. 
nicht  angenommen,  ebenso  wenig  eine  von  Gothein 
(Breslau)  vorgeschlagene,  welche  besagte:  „Der 
Gentraiverein   erachtet  eine  Tarifpolitik,  welche 
eine  Bekämpfung  der  Wasserstrassen  durch  Hoch- 
halten der  Umschlagtarife  bei  Gewährung  niedriger 
Ausnahmstarife  in  Concurrenz  zur  Schiffahrt  ver- 
folgt —  wie  dies  seit  mehr  als  einem  Decennium 
seitens  zahlreicher  deutscher  Staatsbahn  Verwaltungen 
geschieht  —  für  eine  wirtschaftlich  verfehlte"  etc.. 
Die  Klagen  betrafen  namentlich  Rhein  und  Oder; 
für  Weser  und  Elbe  wurden  sie  aus  der  Versamm- 
lung als  nicht  oder  weniger  vorbanden  bezeichnet. 
Auch  der  Referent  für  Warthe,  Netze  und  Weichsel 
legte  ein  gutes  Wort  für  die  Eisenbahnen  ein  und 
sprach  für  weitere  Ermässigung  der  Eisenbahn- 
tarife namentlich  im  Osten.    So  gelang  es  unter 
der  umsichtigen  Leitung  des  Vorsitzenden  Geb. 
Regierungsrathes  Wittich,  sich  allseitig  auf  folgende 
Resolution  zu  einigen:  „Der  Wettbewerb  der  Eisen- 
bahnen gegen  die  Wasserstrassen  darf  ohne  schwere 
Beeinträchtigung  der  wirtschaftlichen  Aufgaben 
beider  Verkehrsmittel  nur  im  Rahmen  einer  ein- 
heitlichen  gesunden   Tarifbildung,    nicht  durch 
Concurrenzausnahmetarife  und  Erschwerung  des 
Umschlagverkehres    geführt    werden."    —  Der 
preussische  Eisenbahnminister  hat  an  zahlreiche 
kaufmännische  Corporationen  und  Firmen  Frage- 
bogen versandt,  in  denen  er  ein  Gutachten  über 
die  Wirkung  der  Einführung  von  Staffeltarifen 
für  Stückgut  ersucht.   Diese  Frage  soll  dem- 
nächst auch  den  Landeseisenbahnrath  beschäftigen. 
Bekanntlich  wurde  jüngst  im  Landtage  die  ulige- 
meine Einführung  von  Staffeltarifen  besonders  aus 
dem  Osten  angeregt,  welcher  der  Minister  auch 
im  Princip  wenigstens  zuneigt.  Der  Vorstand  des 
Vereines  deutscher  Spediteure  bat  nun  eine  aus- 
führliche Denkschrift  gegen  die  Staffeltarife  für 
den  Stückgutverkehr  ausgearbeitet.   Die  Wirkung 
der  Staffeltarife  für  Stückgut  würde  mit  der  un- 


vermeidlich nachfolgenden  für  Wagenladungen,  so 
wird  ausgeführt,  die  Industrie  des  Mittellandes 
schädigen,  eine  grosse  Mindereinnahme  bringen, 
eingebürgerte  Productionsbedingungen  umwälzen, 
den  wirthschaftlich  nützlichen  Sammelverkehr  ver- 
richten und  nur  schwere  Bedrohung  der  Schiffahrt 
sein,  das  Grosscapital  wieder  zu  Ungunsten  des 
Mittelstandes  bevorzugen  etc.  Also  eine  Verdammung 
von  Grund  aus,  allerdings  von  interessirter  Seite!  — 
Die  internationale  Conferenz  für  Eisenbahn-  und 
Dampfschiffsb jgiene,  die  zuletzt  in  Amsterdam 
versammelt  war,  wird  heuer  im  September  in 
Brüssel  tagen.  —  Im  Heft  15  der  Zeitschrift  sind 
die  günstigen  Erfahrungen  mit  dem  Dampfwagen 
Serpollet  besprochen.  Es  ist  hinzuzufügen,  dass 
am  10.  April  in  der  württembergischen  Abgeord- 
netenkammer der  Präsident  der  Generaldirection 
der  dortigen  Staatsbahnen  mittheilte,  der  vor  kurzem 
als  neues  Betriebsmittel  versuchsweise  eingeführte 
Dampfwagen  Serpollet  habe  sich  bisher  gut  be- 
währt Es  werde  eine  grosse  Leistungsfähigkeit  von 
ihm  gefordert;  er  werfe  einen  recht  erklecklichen 
Nutzen  ab  und  bringe  Befriedigung  des  Näherer 
kehres.  Man  komme  zweifellos  dahin,  noch  mehr 
Wagen  dazu  zu  kaufen.  Jetzt  wolle  mau  den  Wagen 
auch  für  Steigungen  von  1  :  60  und  1  :  40  ein- 
richten. —  Die  subventionirten  Reichs- 
dampferlinien nach  Ost- Asien  und  Australien, 
deren  Betrieb  bekanntlich  dem  Norddeutschen 
Llojd  in  Bremeo  übertragen  ist,  aber  dieser  Gesell- 
schaft anfangs  erhebliche  Verluste  brachte,  haben 
für  1896  bei  einem  Gewinn  von  Mark  848.000 
zum  erstenmal  den  Buchwerth  der  beschäftigten 
Dampfer  mit  circa  4  Procent  verzinst  Das  an- 
fänglich schlechte  Ergebnis«  ist  mit  den  Jahren 
immer  besser  geworden.  Allerdings  war  1896  den 
deutschen  transatlantischen  Oes  ellschaften  im  Ganzen 
günstig.  Der  Norddeutsche  Lloyd,  der  mehrere 
Jahre  keine  oder  eine  ganz  geringe  Dividende 
zahlte,  kann  4  Procent  vertheilen.  —  Die  ausser- 
ordentliche Theilnahme  und  die  warmen,  von  allen 
Seiten  gekommenen  Sympathie-  und  Anerkennungs- 
bezeugungen aus  Anlass  des  Todes  des  StaaU- 
secretärs  v.  Stephan,  die  Nekrologe  der  Presse, 
das  Begräbniss  etc.  haben  bewiesen,  wie  populär 
der  Verstorbene  war  und  wie  seine  hohen  Verdienste 
überall  gewürdigt  wurden.  An  der  Leichenfeier 
nahmen  Kaiser  und  Kaiserin  theil.  Als  Stephan's 
Nachfolgor  käme  wohl  zunächst  Unterstaalssecretär 
Fischer,  schon  seit  Jahren  sein  Vertrauensmann 
und  seine  rechte  Hand,  der  auch  jetzt  provisorisch 
das  Reichspostamt  leitet,  in  Betracht  —  Gegen 
den  Entwurf  des  deutschen  Auswanderungs- 
gesetzes hat  der  Verein  der  Hamburger  Rheder 
protestirt,  weil  er  der  deutschon  Hhederei  unerfüll- 
bare Verpflichtungen  und  Beschränkungen  auferlege. 
Die  Eingabe  wendet  sich  besonders  gegen  das 
Goncessionswesen.  Der  Hamburger  Schiffsver- 
kehr im  ersten  Quartal  1897  zeigt,  dass  die  starke 
Beeinträchtigung  des  Handels  durch  den  grossen 
Hafenarbeiterstrike  jetzt  ziemlich  Oberwunden 
ist  Ein  neuer  Strike  droht  nicht. 
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(Vom  25.  Min  1897.) 
b)  Tarlrwesen. 

(Fortsetzung.) 

aj  Personentarife. 
1.  Normaltarife. 

Die  verschiedenen  Grundtaxen  für  die  Personen- 
tarife sind  der  nachstehenden  Tabelle  (Seite  270) 
zu  entnehmen. 

Es  ergiebt  sich  somit,  dass  die  Taxen  für  ein- 
fache Fahrt  auf  1707  Kilometer  von  Total  2407  über- 
einstimmen; von  den  übrigen  700  Kilometern  fallen 
45  mit  den  höchsten  Sätzen  auf  die  Brünigbahn- 
strecke  Brienz-Alpnachstad;  dann  folgeu  die  Cen- 
traibahn und  die  Vereinigten  Schweizerbahnen 
mit  zusammen  600  Kilometer;  tiefere  Taxen  als 
die  1707  Kilometer  haben  nur  die  der  sogenannten 
Normalconcession  unterstellten  Strecken  der  Nord- 
ostbahn  und  der  Brünigbahn,  zur  Zeit  55  Kilo- 
meter. 

Es  geht  nun  nicht  an,  die  höheren  Taxen  der 
Centraibahn  und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
den  anderen  1762  Kilometern  aufzulegen,  während 
es  keinen  Anstand  hat,  zur  Vereinheitlichung  die 
Taxen 

I      II.  III. 

Centimes 

der  1707  Kilometer  KH     7-3  52 

auf  die     55    10  0     7-0  5-0 

r.u  übertragen,  und  zwar  um  so  eher,  da  bei  der 
Nordostbahn  auch  für  die  Stationen  der  Normal- 
concessiousstrecken  die  höheren  Taxen  bereits  auf 


alle  über  diese  Strecken  hinausreichenden  Billets 
angewendet  werden  und  bei  der  Brünigbahn  dio 
zweimalige  Distanz-  und  Taxaufrundung  bei  Fahrten 
über  Alpnachstad  hinaus  den  Vortheil  der  niedrigeren 
Ürundtaxen  in  den  meisten  Füllen  aufhebt.  Für 
den  übrigen  Verkehr  der  unter  die  Normalcon- 
cession fallenden  Bahnstrecken  wird  die  Einführung 
bedeutend  tieferer  Ketourtaxeu  mehr  als  aus- 
reichende Gompensation  für  die  kleinen  Tax- 
erhöhungen bei  einfacher  Fahrt  bieten,  da  im 
internen  Verkehr  die  Betourbillets  die  weitaus 
überwiegende  Zahl  bilden.  Für  die  Brünigbahn 
ist  sodann  zu  bemerken,  dass  die  Taxou  für 
Hrieuz-Alpnachstad  in  I.  und  II.  Classe  ungefähr 
das  Doppelte  uud  in  III.  Classe  noch  fast  20  Pro- 
cent mehr  betragen  als  für  die  Thalstrecken. 

Von  den  übrigen  Taxen  für  Hin-  und  Rück- 
fahrt stehen  diejenigen  der  Vereinigten  Schweizer- 
bahnen am  höchsten,  welche  sich  aus  der  Um- 
rechnung ihrer  Stunden-  in  Kilometertaxen  er- 
geben; die  Annahme  dieser  veralteten  Taxen  ist 
von  vornherein  ausgeschlossen.  Bei  der  Mehrzahl 
der  anderen  Bahnen  gelten 

r.     ii.  in. 

pro  Kilometer  in  .  .  Centimes  16  64  11-68  8  32 
bei  Nordostbahn,  Aargauischer  Südbahn  und  Bötz- 
bergbahn  jedoch  nur  für  die  ersten  12  Kilometer. 
Tiefer  sind: 

Kilometer    I       II.  III. 

pro  Kilom.  in  Vis. 


Linien  der  Normalconcession 
Nordoittbahn,  Aargauische 
Südbann  und  Bötzbergbahn 
(vom  13.  Kilometer  an)  . 
Centralbahn   


55     100      112  80 


7Sö  l.YG  10-4  7:t 
321     111125  NH)  Ö-A5 
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Anmerkung:  Der  Uebersichtlicbkoit  wegen  sind  die  Taxen  auch  fflr  die  Vereinigten  Sehweizerbshnen  naoh 
Kilometern  angegeben;  iu  Wirklichkeit  liegen  aber  deren  Personentarif  die  alten  Stundentaxen  so  Grande,  angewendet 
nach  den  aus  den  Meterdistanten  abgeleiteten  Wegstunden.  Die  genaue  Umrechnung  ihrer  Stunden-  in  Kilometertaxen 
im  Verhältnis*  von  1  :  4  8  ergäbe  etwas  niedrigere  Taxen,  nämlich : 

10  4  7  3  5  2  16  64  11-68  8  32 

Hierzu  ist  jedoch  ein  Zuschlag  zu  machen  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Aurrundung  der  Metordistanzen  bei  den 
Vereinigten  Schweizerbahnen  auf  die  naobst  obere  halbe  Wegstunde  erfolgt,  statt  bloss  auf  den  nächst  oberen  Kilometer 
wie  bei  den  anderen  Bahnen;  entsprechend  einer  Berechnung,  welohe  seinerzeit  die  Centraibahn  hierüber  dem  Eisenbahn- 
departement vorgelegt  bat,  erhöhen  sich  hierdurch  die  Taxen  durchschnittlich  um  3  Procent 


Obwohl  hier  die  niedrigeren  Taxen  nur  für  I 
den  kleineren  Tboil  der  genannten  vier  Haupt- 
bahnen gelten,  werden  doch  die  wohlfeileren 
Taxen  angenommen  werden  müssen,  da  es  nicht 
angebt,  für  ausgedehnte  Gegenden  eine  Tax- 
erhöhung eintreten  zu  lassen.  Die  billigsten  Retour- 
taxen sind  aber  die  von  der  Centraibahn  auf  den 
1.  Januar  1896  eingeführten,  mit  Ausnahme  der 
I.  Classe,  wo  die  Nordostbabn  vom  13.  Kilometer 
an  niedriger  ist.  Dem  von  der  Centraibahn  für 
Höherhaltung  der  I.  Classe  angeführten  Grund, 
dass  dieselbe  meistens  von  Touristen  benützt 
werde,  für  welche  ein  sorgfältiges  Abwägen  der 
Fahrtaxe  für  die  Auswahl  der  Wagenclasse  nicht 
massgebend  sei,  ist  entgegenzuhalten,  dass  eine 


|  ausreichendere  Benützung  auch  der  I.  Classe 
wünscbbar  ist,  so  lange  dieselbe  auf  den  wichtigeren 
Linien  geführt  werden  muse.  Demnach  waren  für 
das  vereinigte  Netz  der  Jura-Simplonbahn,  der 
Centraibahn,  der  Nordostbahn  und  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen,  mit  Ausnahme  der  Bergstrecke 
Giswyl-Meiringen,  folgende  Retourtaxen  pro  Kilo- 
meter einfacher  Fahrt  anzunehmen: 

I.       II.  III. 
Centimes 
156     1O0  646 

Aus  dieser  Übertragung  der  Betourtaxen  der 
Centraibahn  auf  das  ganze  Netz  ergiebt  sich  aber 
für  den  Verkehr  eine  grosse  Erleichterung,  die 
um  so  bedeutender  ist,  als  die  Retourbilleta  weit 
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zahlreicher  sind  als  die  einfachen.  Aus  den 
Jahresberichten  pro  1894  ergeben  sich  nämlich 
folgende  Procentsätze  auf  100  Beisende: 

Einfache  Hin-  nnd 

Fahrt  Kackfahrt 
F  r  o  o  e  n  t 

Jura  8implonbahn                   26  87  3700 

Centraibahn  2033  40-67 

Nordostbahn  2150  5486 

Vereinigte  Schweizerbahnen  .    22  31  6397 

Die  Zahl  der  Retourbillets  ist  aho  im  Ganzen 
mehr  als  doppelt  so  gross  als  diejenige  der  ein- 
fachen. 

2.  ▲nnahaetarife. 

Sehr  grosse  Bedeutung  haben  neben  den 
normalen  Persooentarifen  die  Ausnahmetaxen.  Auf 
Grund  derselben  wurden  nämlich  1894  befördert 
in  Procenten  des  Gesammtverkehres  bei: 

Procent 

Jura-Simplonbahn  36-63 

Centraibahn   3900 

Nordostbahn   2364 

Vereinigte  Schweizerbabnen  1372 

(Die  letztere  Ziffer  ist  zu  niedrig,  da  die 
Statistik  bei  den  Vereinigten  Schweizerbabnen 
abweichend  von  den  anderen  Bahnen  angelegt 
ist,  nnd  würde  sich  bei  gleicher  Erbebungsart  der 
Ansatz  demjenigen  der  Nordostbahn  nähern.) 

Von  den  Ausnahmetarifen  ist  allen  Bahnen 
gemeinsam  der  Tarif  für  Gesellschaften  und 
Schulen.  Derselbe  wird  nun  allerdings  durch  die 
vorgeschlagenen  Betourtaxen  zum  Theile,  d.  b.  für 
Gesellschaften  von  16  bis  120  Persooen  bis  auf 
Distanzen  von  60  Kilometern  unterboten ;  imüebrigen 
aber  rechtfertigt  sich  dessen  Beibehaltung  unter 
Anpassung  an  die  neuen  Retourtaxen.  Einen  er- 
heblichen finanziellen  EinfJuss  wird  die  in  Aussiebt 
genommene  TaxreductioU  für  diesen  Tarif  nicht 
haben,  ebenso  wenig  für  die  Militärtransporte, 
die  Armen-  und  Polizeitransporte,  für  die 
eombinirbaren  und  die  festen  Rundreise- 
billets,  sowie  für  die  Beamtenbillets,  da  für 
alle  diese  Fahrten  in  der  Regel  die  Taxen  aus 
denen  einfacher  Fahrt  abgeleitet  sind. 

Die  von  der  Jura-Simplonbahn  ausgegebenen 
Sonntagsbillets  mit  einem  Rabatt  von  30  Procent 
auf  der  doppelten  Taxe  einfacher  Fahrt,  welche 
von  12-97  Procent  ihrer  eämmtlichen  Reisenden 


benützt  werden,  werden  wegfallen,  da  die  ge- 
wöhnlichen Retourtaxen  billiger  werden: 

II.  Clas»e       III  Gasse 

Sonntagsbillets   Ml  3  64 

Neue  Retourbillets    ....    5  0  3  225 

Die  von  der  Centraibahn  und  Jura-Simplonbahn 
eingeführten,  äusserst  billigen  Arbeiterabonuements 
müssen  aus  socialen  Gründen  auf  das  ganze  Netz 
ausgedehnt  werden,  obwohl  dies  eine  Einbusse  zur 
Folge  haben  wird;  sie  erweitern  den  Kreis,  in 
welchem  die  Arbeiter  ihre  Arbeitskraft  verwerthen 
können  und  wirken  der  übermässigen  Anhäufung 
der  Bevölkerung  am  Orte  gesteigerter  gewerblicher 
und  industrieller  Thätigkeit  entgegen.  Ebenso  werden 
die  einem  vielfach  geäusserten  Wunsche  des 
Handelsstandes  entsprechenden  Abonnements 
für  Billets  zur  halben  Taxe  beizubehalten 
sein  und  für  die  persönlichen  Abonnements 
zu  3.  6  und  12  Monaten  sind  die  billigsten  zur 
Zeit  bestehenden,  diejenigen  der  Nordostbahn,  all- 
gemein einzuführen,  obwohl  hiermit  eine  Einbusse 
verbunden  ist. 

b)  Gütertarife. 
1.  Normaltarif«. 
Die  Grnndtaxen  der  jetzt  geltenden  Gütertarife 
sind  der  nachfolgenden  Tabelle  (Seite  272)  zu  ent- 
nehmen. 

Güter,  für  welche  Eilgutbeförderung  vorge- 
schrieben ist,  haben  die  Eilguttaxe  zu  bezahlen. 
Für  die  in  der  Waarenclassification  nicht  genannten 
Güter  gelten  bei  Aufgabe  als  Stückgut  die  erste 
Stückgutclasse,  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen  von 
5000,  respective  10.000  Kilogramm  die  Wageu- 
ladungsclassen  A  und  B\  die  in  der  Waaren- 
classification bezeichneten  Güter  fallen  dagegen  in 
die  zweite  Stückgutclasse  oder  bei  Aufgabe  in 
einen  der  Specialtarife  I,  II  und  III  mit  der  Unter- 
abtheilung in  a  oder  b  für  Wagenladungen  mit 
5000  oder  10.000  Kilogramm.  Bei  der  Einteilung 
in  die  drei  Specialtarife  waren  neben  dem  inneren 
Werth  der  Güter,  deren  Bedeutung  als  Roh-  oder 
Halbrohstoffe  für  die  Industrie  und  ihre  Wichtig- 
keit für  die  Ernährung  und  den  sonstigen  Haus- 
halt des  Volkes  bestimmend.  Für  eineu  grossen 
Theil  der  Transporte  kommen  allerdings  nicht  die 
den  Grundtaxen  entsprechenden  Sätze  zur  An- 
wendung, theils  infolge  des  Bestehens  besonderer 
Ausnahmetarife,  theils  zufolge  von  Taxregelungen 
in  den  Normaltarifen  zur  Ausgleichung  von  Con- 
currenzen. 

:tr>* 
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ürgodtaicn  der  jetzigen  Gütertarife,  filr  10(>  Kilogramm  in  Centimes. 


Schwcizerbahueu: 

1  bis  20  Kilometer 

21  bis  3!t  Kiloin.,  Zuschlag  pro  Kiluin. 

40  und  mehr  Kilometer 
l>)  Nordostbahn,  nebst  Uötzbcrgbahn 
und  Koblenz-Stein: 

1  bis  20  Kilometer  

21  bis  29  Kiloui.,  Zuschlag  pro  KiNnu. 

:W  und  mehr  Kilometer  

II.  Streekentaien  pro  Kilometer. 

a>  Jura-Simplonbabn,  Ceutraibahn 
nebst  Aargauischer  Südbahn,  Vereinigte 
Sckwoizcrbaknen  

b)  Nonlostbahn,  uebst  Bützberg  Laim 
und  Koblenz-Stein  


Obwohl  dio  höheren  Gütertaxen  der  Jura- 
Simplonbahn,  Centraibahn  und  Vereinigten  Schweizer- 
bahnen für  1G3S  Kilometer  gelten,  sind  doch  die 
jetzt  nur  für  769  Kilometer  augewendeten  niedrigeren 
Tarife  der  Nordostbabn  allseitig  einzuführen,  da 
es  nicht  angeht,  bei  der  Vereinheitlichung  der 
Gütertaxen  für  die  Ostschweiz  eine  Erhöhung  ein- 
treten zu  lassen.  Von  den  anderen  Bahnen  sind 
dagegen  die  Expeditionsgebühren  zu  übernehmen, 
weil  dieselben  auf  Distanzen  von  21  bis  31)  Kilo- 
meter niedriger  siud  als  bei  der  Nordostbahn.  Bei 
Annahme  dieses  Systems  orgeben  sich  für  den 
Verkehr  wesentliche  Vortheile  durch  die  ein- 
tretenden Ermässigungen. 

2.  Ausnahmetarlfe. 
Ein  sehr  bedeutender  Theil  der  Güter  wird 
zur  Zeit,  wie  schon  bemerkt,  zu  Ausnahmetarifen 
befördert;  das  wird  auch  beim  Staatsbahnbetrieb 
nicht  zu  vermeiden  sein.  Entbehrlich  werden  da- 
gegen die  ausnahmsweiseu  Taxermassiguugen  in 
den  Normaltarifen,  welche  mit  Rücksicht  auf  den 
Bestand  niedrigerer  Taxen  über  andere  schweizeri- 
sche Bahnen  eingeführt  wurden,  weil  diese  ent- 
weder kürzer  sind  oder  wohlfeilere  Grundtaxen 
oder  für  gewisso  Güter  und  Relationen  Ausnahme- 
tarife haben.    Wenn  für  das  ganze  Netz  einheit- 


liche Grundtaxen  bestehen,  ergeben  sich  die  nie- 
drigsten Taxen  von  selbst  über  die  kürzere  Route 
und  es  entfallt  für  die  Staatsbahn  jeder  Grund, 
dio  Güter  künstlich  durch  Taxermässigungen  von 
kürzeren  Linien  auf  längere  überzuleiten.  Die 
Leitung  von  Gütern  zu  reducirten  und  nicht 
selten  minimen  Reinertragnissen  über  Umweg- 
routen wird  künftig  vermieden  und  eine  Instra- 
dirung  ermöglicht,  welche  jede  unnütze  Vermehrung 
der  Transportkosten  ausschliesst  und  daher  den 
Reinertrag  der  Bahn  steigert.  Wenn  aus  Betriebs- 
rücksichteu  ausnahmsweise  die  Instradirung  über 
eine  lungere  Route  wünschbar  ist,  sind  hierzu 
keinerlei  Tarifmaassnahraen  erforderlich;  es  genügt 
eine  blosse  Dienstinstruction  und  es  werden  solche 
nicht  aus  Concurrenzrücksichten,  sondern  lediglich 
im  dienstlichen  Interesse  getroffene  Verfügungen 
rationell  angeordnet  werden  können. 

Freilich  wird  auch  die  Staatsbabnverwallung 
genöthigt  sein,  ausnahmsweise  Tarif bildungen  in 
bedeutendem  Umfange  eintreten  zu  lassen,  mit 
Rücksicht  auf  die  Concurrenz  ausländischer 
Bahnen.  Solche  Concurreuzen  bestehen  für  die 
schweizerischen  Stationen,  die  auch  über  aus- 
ländische Bahnen  eine  Verbindung  haben,  z.  B. 
Bascl-Schaffhausen.  Schaffhausen-Constanz.  In  noch 
weiterem  Umfange  machen  sie  sich  geltend  in 
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demjenigeu  Verkehre  zwischen  schweizerischen  und 
ausländischen  Stationen,  für  welchen  verschiedene 
Routen  zur  Verfügung  stehen,  wovon  die  einen 
dem  Ausland  einen  längeren  Durchlauf  bieten  als 
die  aodereu,  z.  B.  zwischen  Mannheim  und  St. 
Galleu,  welcher  Verkehr  schon  in  Basel  in  die 
Schweiz  eintreten  kann  oder  aber  erst  in  Constanz 
oder  gar  in  Rorschach.  Die  Taxunterbietungen, 
denen  die  Schweiz  in  solchen  Fällen  durch  Ge- 
währung erm&ssigter  Taxen  Ober  die  ihr  vorteil- 
hafteren Routen  begegnen  musa,  entstehen  dadurch, 
dass  die  der  Schweiz  ungünstigeren  Routen  kürzer 
sind,  oder  dass  die  ausländischen  Gütertarife  auf 
niedrigeren  Grundtaxen  aufgebaut  oder  iu  den- 
selben gewisse  Güter  in  wohlfeilere  Tarifclassen 
eingestellt  siud.  Es  können  aber  auch  absichtliche 
Taxunterbietungen  über  die  dem  Auslande  günstigeren 
Routeu  zu  Grunde  liegen,  so  weit  nicht  eine  Iu- 
teressenausgleicbuog  durch  Verkehrsübereinkommeu 
mit  den  ausländischen  Bahneu  vereinbart  ist.  Die 
Staatsbahn  wird  solchen  Verhältnissen  durch  ent- 
sprechende Regelung  der  von  der  Concurrenz  be- 
troffeneu Tarifsätze  Rechnung  tragen  müssen,  wie 
jetzt  die  Privatbahnen,  da  sie  sonst  die  Transporte 
gar  nicht  erhält  oder  nur  auf  kürzere  Strecken. 

Abgesehen  von  den  Taxermässigungen,  welche 
Concurrenzen  nöthig  machen,  führen  auch  allge- 
meine Erwägungen  commercieller  Natur  zu  aus- 
nahmsweiseu  Taxbilduugeu,  die  meistens  in  der 
Form  vou  Ausnahmetarifen  Ausdruck  finden.  Man 
will  dadurch  den  Austausch  gewisser  Güter  von 
volkswirtschaftlicher  Bedeutung  intensiver  er- 
leichtern, oder  Vortheile,  die  ausländische  Bahnen 
dortigen  Gewerben  und  Industrien  insbesondere 
zur  Erleichterung  des  Exportes  gewähren,  zu 
Gunsten  der  eigenen  Landesproduction  ausgleichen, 
oder  der  besonderen  Trausportweisc  gewisser  Güter 
iu  Abweichung  von  den  allgemeinen  Transport- 
bestimmungen Rechnung  tragen,  oder  für  den 
internationalen  Transitverkehr  die  schweizerische 
Route  concurrenzfähiger  machen.  Die  Staatsbahn 
wird  gerade  auf  diesem  Gebiete  noch  ausgiebiger 
sich  zu  betätigen  haben,  als  es  durch  die  Privat- 
bahnen bisher  geschah,  and  zwar  umsomehr,  als 
das  Ausland,  namentlich  so  weit  es  zum  Staats- 
babnsystem  übergegangen  ist,  sich  immer  eifriger 
bemüht,  seine  Bahnen  der  Entwicklung  von  Land- 
wirtschaft, Handel  und  Industrie  durch  commer- 
cielle  Zugeständnisse  dienstbar  zu  machen. 

Die  allen  Normalbahnen  gemeinsamen  Aus- 
nahmetarife worden  daher  ohneweiters  fort- 
bestehen,   vorbehaltlich   ihrer  Weiterentwicklung 


und  noch  besseren  Ausgestaltung;  zu  derselben 
gehört  der  uach  dem  StatVelsystem  erstellte  Aus- 
nahmetarif für  Getreide  in  ganzen  Wagenladungen. 
Dessen  Wichtigkeit  erhellt  aus  folgenden  Angaben 
der  Jahresberichte  von  1894: 

Total 

der  be-       (Je-  P'°ceat 
fcrderteu    Ureide      ,„  , 
Uäfer  ToUle 
Tonnen 

.lura-Siuiplonbahu  2,ONti.öl»i    20G7.O7  96 

Centralbahu  1.7.JÜ.S51    118  :*Ü7  OK 

Nordostbahn  24:19.794   212  824  8-7 

Verewigt*  Schwei/.erbahuo»  .     9-J4.4-X;    142.288      15  4 


/.usammen  .  .  7,181. »117   674  326       Ii  4 

Die  nur  bei  einzelnen  Bahnen  bestehenden 
Ausnahmetarife  oder  solche,  die  nicht  einheitliche 
Trausportbedingungen  oder  Taxen  haben,  sind  zu 
vereinheitlichen,  und  zwar  zu  den  günstigsten  der 
bestehenden  Bestimmungen,  so  z.  B.  die  wichtigen 
Stein Urife  (für  rohe  und  bearbeitete  Steine, 
Oement,  Kalk  u.  s.  w.). 

Besonders  zu  erwähuen  sind  noch  unter  den 
Ausuahmetarifeu  für  bestimmte  Stationsrelationen 
die  Transittarife  zwischen  den  östlichen  und 
westlichen  Grenzstationen,  deren  Aufgabe  nament- 
lich darin  besteht,  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn  und  weiter  einerseits  und  Frankreich 
andererseits  möglichst  für  die  schweizerische  Route 
zu  gewinnen. 

Für  den  Fall,  dass  die  Gottbardbabn, 
deren  concessionsgeinässer  Rückkaufstermin  sechs 
Jahre  später  fällt  als  derjenige  der  bisher  be- 
sprochenen vier  Bahngesellschaften,  in  die  Ver- 
staatlichuugsaction  einbezogen  wird,  bleibt  zu 
prüfen,  inwieweit  auch  für  sie  die  gleichen  Tax- 
normen anzunehmen  sind. 

a)  Personentarife. 

Die  Grundtaxen  der  Gottardbahn  mit  Aus- 
nahme der  unter  der  Normalconcession  stehenden 
Strecke  Cadenazzo-Pino  betragen  pro  Tarifkilometer 

in  Ceutimes: 

Einfache  Fahrt  Hin-  und  Rückfahrt 

l.  II.         III.  L  II.  III. 

10-4H.     7*.U      5-2'is         \*m    lliitit;  s:«:t 

Nach  Durchführung  der  auf  den  Zeitpunkt  der 
Eröffnung  der  nördlichen  Zufahrtslinien  vorgesehenen 
Reduction  der  Retourtaxen  (Erhöhung  des  Rabattes 
in   I.  Classe  auf  25  Procent,  in  II.  Classe  auf 
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30  Procent  und  in  III.  Classe  auf  35  Procont) 
werden  dieselben  ausmachen: 


Einfache  Fahrt 
I.  II.  III 

104t0      7-291  5-208 


Hin-  und  Rückfahrt 
I.  II.  III. 

15  624     10207       6  770 


Es  wird  somit  die  Annahme  der  für  das  ge- 
sammte  zu  verstaatlichende  Netz  vorgesehenen 
Taxen  auch  für  die  Reisenden  der  Gotthardbahn 
bei  einfacher  Fahrt  in  I.  und  III.  Classe  und  bei 
der  Retourfahrt  in  allen  Classen  Vortheile  bieten. 
Diese  Vereinheitlichung,  beziehungsweise  Herab- 
setzung der  Tarife  ist  aber  gerechtfertigt,  da  der 
Umstand,  dass  die  Transportkosten  bei  der  Gott- 
hardbahn wegen  der  ausuahmsweisen  Steigungen 


sich  hoher  stellen  als  bei  den  anderen  Bahnen, 
durch  die  Distanzznschl&ge  für  die  Bergstrecken, 
welche  jetzt  75  Procent  der  Effectivdistanzen  dieser 
Bergstrecken  betragen  und  nach  Eröffnung  der 
nördlichen  Zufahrtslinien  auf  60  Procent  reducirt 
werden  sollen,  genügend  berücksichtigt  ist.  Auch 
für  die  Ausnabmetarife  empfiehlt  sich  die  An- 
nahme der  für  die  anderen  vier  Bahnen  auf- 
gestellten Grundsätze,  immerhin  auch  hier  unter 
Auwendung  der  durch  die  Bergzuschiäge  gebildeten 
Tarifdistanzen. 

b)  Gütertarife. 
Für  die  vier  anderen  Bahnen  sind  folgende 
Grundtaxen  in  Aussicht  genommen: 


i — 


I.  Expeditionsgebühren: 

1  bis  20  Kilometer  

21  bin  99  Kilom.  Zuschlag  proKilom 

40  und  mehr  Kilometer  

II.  Streckeiuajen   pro   Effectivk ilo- 

mcter  


34 


Wagenladungen 

Stückgut 

Allgemeine 

Specialtarife 

Classen 



! 

ii.  r 

III. 

1 

2  | 

A 

B  i 

a 

6 

b 

»  1 

b 

Taxen  pro  1<K)  Kil 

o  s  r  a  m  Iii  in  Centimes 

10 

02;» 

15 

10 

025 
15 

7-5 
0  375 
15 

7-5 
0375 
15 

6 

0-2 
10 

6 

0  2 
10 

« 

02 
10 

l 

6  i 
0-2 
10 

(> 

0  2 
10 

6 

02 
10 

i  sc, 

1 

125 

1 

11 

1 

095 

08 

085 

07 

075 

0  42 

Die  Gotthardbahn  bat  die  gleichen  Expeditiousgebühren  und  folgende  Streckenfaxen  pro 
Tarifkilometer: 


Deutlich-italienischer  Verkehr 


Subweiierisch-italienischer  Verkehr  .  . 
Uebriger  Verkehr  


2-7-21 

! 

j  Specialtaxen  [ 
}  laut 

083 

0-74  j 

062 

o:n; 

062 

0-43  ,| 

272 

)  Staatsvertrag  ( 

0-H;i 

074  1 

062 

0  56' 

062 

0  4« 

34 

17  1-35 

H, 

10 

05» 

075 

08 

«;! 

: 

0-85 


033 
0-4  | 


Für  erster«  beiden  Verkehre  sind  die  Tarifkilometer  gebildet  durch  Zuschlag  von  64  Kilometer  zu  den  Enectiv- 
distanien  für  den  über  Chiaaso  gehenden  und  ton  50  Kilometer  für  den  über  Pino  gehenden  Verkehr;  für  den  übrigen 
Verkehr  werden  den  effeotiven  Distanzen  der  91  Kilometer  langen  8trecke  Erstfeld-Biasra  08  Kilometer  lugeechlagen,  den 
27  Kilometer  voiwüinbiagco  nach  Lugano  15  Kilometer 


Aus  dieser  Uebersicbt  ergiebt  siel),  dass  die 
Gotthardbabn  zu  rechnen  hat  mit  den  ausnahms- 
weisen  Taxbestimmungen  des  Staatsvertrages  mit 
Deutschland  und  Italien  über  den  Bau  der  Gott- 
bardbahn für  den  Verkehr  zwischen  diesen  Landern, 
mit  den  intensiven  Concurrenzen  über  die  Brenner- 
bahn, die  Mont-Cenisbahn  und  das  Meer  für  ihren 
internationalen  Transitverkehr,  und  mit  der  Nöthi- 
gung,  wegen  der  diesem  Transitverkehre  zuge- 
standenen niedrigen  Taxen  auch  die  Taxen  für 
den  schweizerischen  Verkehr  tiefer  zu  halten,  als  die 
anderen  Schweizerbahnen,  um  die  Rückwirkungen 


der  ersteren  auf  die  letzteren  abzuschwächen.  Zu- 
dem hat  die  Gottbardbahn  im  Jahre  1894  62  23 
Procent  ihres  Güterverkehres  zu  Ausnahmetaxen 
befördert.  Unter  diesen  Umstanden  ist  die  Ueber- 
tragung  der  für  die  anderen  vier  Bahnen  vor- 
geschlagenen höheren  Grundtaxen  auf  die  Gott- 
hardbahn nicht  thunlich ;  die  Annahme  der  Gott- 
hardtaxen für  ihren  Verkehr  mit  der  Schweiz  auf 
die  anderen  Bahnen  würde  dagegen  deren  sä ro rat- 
liche Tarife  für  den  Wagenladungsverkehr  derart 
herabsetzen,  dtiss  die  Einbtisse  viel  zu  gross  würde. 
Auch  würde  die  bestehende  Turifcoraplication  für 
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die  Gotthardbahn  selbst  doch  Dicht  beseitigt,  da 
die  besonderen  noch  niedrigeren  Tarife  für  die 
Verkehre  mit  Italien  gleichwohl  fortbestehen  müssen. 
Grundsätzlich  sind  daher  auch  im  Falle  der  Ver- 
staatlichung die  bestehenden  Gütertarife  der  Gott- 
hardbahn im  Allgemeinen  beizubehalten. 

*     *  * 

Von  grösster  Wichtigkeit  ist  nun  die  Frage, 
welchen  Eiufluss  die  in  Aussicht  genommenen 
Tarifänderungen  auf  die  Betriebseinnahmen 
der  verstaatlichten  Bahnen  haben  werden.  Die  auf 
Grundlage  der  gemeinsamen  Statistik  des  Personen- 
verkehr es  von  1889,  welche  vom  schweizerischen 
Eiseubahnverband  herausgegeben  worden  ist,  ge- 
machten Untersuchungen  haben  für  den  Personen- 
verkehr folgende  Resultate  ergeben:  Der  Total- 
ertrag der  Jura-Simploubahn,  der  Gentraibahn,  der 
Nordostbahn  und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen 
würde  einen  Ausfall  von  9-4  Procent  erzeigen  oder 
auf  die  Einnahmen  des  Jahres  1894  berechnet 
einen  solchen  von  Francs  2,855.044.  Bei  der 
Gotthardbahn  würde  der  Auafall  pro  1894  Fraucs 
218.618  oder  4  2  Procent  betragen  und  für  alle 
fünf  Bahnen  zusammen  Francs  3,073.662  =  8  65 
Procent  Dieser  Ausfall  zeigt,  welch  grosse  finan- 
zielle Tragweite  auch  mässige  Taxreductionen  bei 
einem  Netz  von  dem  Umfange  der  zu  verstaat- 
lichenden Bahnen  haben  und  wie  sorgfältig  Beformen 
der  Babutarife  erwogen  werden  müssen.  Anderer- 
seits steht  fest,  dass  dieser  Ausfall  durch  Zu- 
nahme des  Personenverkehres  sich  rasch 
vermindern  wird  und  auf  seine  völlige  Aus- 
gleichung in  einer  massigen  Zahl  von 
Jahren  gehofft  werden  darf.  Die  Einnahmen  der 
genannten  fünf  Bahnen  vom  Personenverkehr  haben 
nämlich  von  1889  bis  1894  im  Jahresdurchschnitt 
um  Francs  692.372  zugenommen,  so  dass  schon 
die  gewöhnliche  Verkehrszunahme  innerhalb  fünf 
Jahren  zur  Ausgleichung  des  Ausfalles  hinreichen 
würde.  Bei  Annahme  der  vorgeschlagenen  Taxen 
kann  aber  ausserdem  auf  eine  aussergewöhn- 
liche  Verkehrssteigerung  gerechnet  werden, 
indem  erfahrungsgemäß  ganz  besonders  der  Per- 
sonenverkehr für  Aenderungen  der  Tarife  sehr 
empfindlich  ist  und  Taxermässigungen  von  Be-. 
deutung,  namentlich  wenn  sie  dem  sich  vorwiegend 
der  Retour-  und  Abonnementsbillets  bedienenden 
Localverkehr  und  der  meist  frequentirten  IIL  Classe 
zugute  kommen,  fast  augenblicklich  ein  Ansteigen 
des  Verkehres  zu  bewirken  pflegen.  Das  hat  sich 
gezeigt  bei  Einführung  der  Arbeiterbillets  .seitens 


der  Jura-Simploubahn  und  Ceutralbabn  durch  ein 
bedeutendes  Anschwellen  der  AbonnemenUfahrten 
um  84,  beziehungsweise  1601  Procent  des  Ge- 
saramtverkehres  von  1890  bis  1894.  Als  die  Nord- 
ostbahn mit  dem  1.  Juli  1871  den  Rabatt  der 
Retourbillett  (20  Procent)  für  Entfernungen  bis 
zu  acht  Stunden  auf  35  Procent  und  für  grössere 
Entfernungen  auf  40  Procent  erhöhte,  stieg  der 
Ertrag  dieser  Biilets  von  1868  bis  1873,  in  welchen 
beiden  Jahren  keiue  den  Verkehr  anormal  beein- 
flussenden Verhältnisse  bestanden,  von  Francs  3179 
auf  4819  pro  Kilometer,  also  um  51-39  Proceul, 
ohne  dass  der  Ertrag  der  einfachen  und  übrigen 
Biilets  sauk.  Bei  der  Zürich-Zug-Luzernbabn  stieg 
die  Einnahme  von  Retourbillets  sogar  um  77 1 
Procent  und  bei  Bülach-Regensberg  um  60  34  Pro- 
ceut Der  Jahresdurchschuitt  der  Steigerung  des  . 
Retourbilletertrages  in  genannter  Zeit  war  beim 
Stammuetz  der  Nordbahn  1028  Proceut,  bei 
Zürieh-Zug-Luzern  15-4  Proceut  und  bei  Bülach- 
Regensberg  12  06  Procent. 

Bei  den  französischen  Bahnen  ergab  eiue  auf 
den  1.  April  1892  durchgeführte  Ermässigung  der 
Persouentaxen  um  ungefähr  20  Proceut  im  nächsten 
vollen  Betriebsjahre  eine  Vermehrung  des  Personen- 
verkehrs um  20  36  Procent,  wovon  circa  5  Pro- 
cent als  normale  Jahreszunahme  und  15  Procent 
als  Folge  der  Ermässigung  anzusehen  sind.  Die 
Totalvermehrung  von  20  36  Proceut  reichte  aus, 
um  von  dem  20  Proceut  betragenden  Taxverlust 
auf  dem  früheren  Verkehr  16'/4  Procent  wieder 
einzubringen  und  die  Eiubusse  auf  den  Einnahmen 
auf  3-76  Procent  einzuschränken,  welche  Eiubusse 
wohl  im  zweiten  Jahre  ganz  verschwunden  sein 
wird.*) 

Diese  Bespiele  weiseu  nach,  dass  der  für  die 
zu  verstaatlichenden  Bahnen  berechnete  Tuxausfall 
im  Personenverkehre  sich  in  einer  massigen  An- 
zahl von  Jahren  ganz  ausgleichen  wird,  und  zwar 
auch  bei  ausreichender  Berücksichtigung  der  durch 
die  Verkebrsvermebrung  bedingten  Steigerung  der 
Betriebsausgaben. 

Für  den  Güterverkehr  ist  die  Schätzung 
schwieriger,  weil  das  vorliegende  statistische 
Material  weit  ungenügender  ist.  Bei  Annahme  der 
vorgeschlagenen  Taxen  ergiebt  sich  ein  Ausfall 

*)  Zu  vergleichen:  W.  Heugier,  Vicepreeident  dn  Coraite 
de  direotion  du  ohemin  de  fer  Central  Suii*e.  Emde  gur 
les  resultats  de  la  reducüon  des  tarifs  de  voyageurg  gur  leg 
ehemins  de  fer  francai».  Exlrait  du  „Bulletin  de  la  Coui- 
miasion  internationale  du  rongris  dea  uh-nuim  de   fer  '. 

Aoüt  m». 
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auf  den  Expeditiousgebühren  der  Nordosibahu  uud  I  nul 


ein  solcher  auf  den  Strecken  taxen  der  Wagen - 
ladungsclassen  bei  der  Jura-Simplonbahn,  der 
Centraibahn  nnd  den  Vereinigten  Schweizerbahnen; 
dieser  beziffert  »ich  auf  Grundlage  des  Verkehres 
von  1894  nach  approximativer  Schätzung  auf 
Francs  1,628.401,  wobei  berücksichtigt  ist,  das«  ein 
grosser  Theil  des  Güterverkehrs  (etwa  ein  Drittel) 
zu  AusnahmetarifeD  und  zu  den  Ausnahraetaxen 
der  Normaltarife  befördert  wird  und  daher  auf 
diesem  eineEinbusse  sich  nicht  ergiebt.  Ausnahme- 
tarife bestehen  nämlich  für  die  weit  überwiegende 
Menge  des  Gütertrausites  durch  die  Schweiz,  so- 
wie für  eine  bedeutende  Zahl  ron  Massentransport- 
gütern  im  inneren  Verkehre  und  im  Verkehre  mit 
dem  Auslande.  Daneben  giebt  es  zahlreiche  Aus- 


1  nuliinetaxeii  wegen  der  Concurreuz  der  schweize- 
rischen Hahnen  unter  sich  und  mit  dem  Auslande,  so- 
wie wegen  der  Iiiickwirkung  der  dem  Gotthardtransi» 
gemachten  Zugeständnisse.  Der  berechnete  Ta\- 
verlust  reprüsentirt  334  l'rocent  der  gesammten 
Kinnahmen  der  fünf  zu  verstaatlichenden  Bahnen 
aus  dem  Güterverkehre;  dieser  Procenteatz  ist  so 
niedrig,  dass  die  baldige  Ausgleichung  des  Tax- 
verlustes durch  Verkehrszunahme  mit  Sicher- 
heit erwartet  werden  kann,  hat  doch  die  normale 
Steigerung  des  Güterverkehres  dieser  fünf 
Bahnen  von  1890  bis  1894  im  Jahresdurchschnitt 
bei  jährlicher  Steigerung  der  Zahl  der  Betriebs- 
kilometer um  0-7  Prozent  rund  2  Procent  betragen, 
nämlich : 


Betriebskilutueter 


1890 
974 
379 
689 
279 


im 

980 
379 
769 
279 
266 


^5S7  267n 


T   o  n 
18«  I 

.lura-Simplonbahu   116,760.206 

Centraibahn   104,535.105 

Nordostbahn   142,242.415 

Vereinigte  Sebweizerbahm>ii  .  .  39,643.903 
Gotthardbahn   .  102,883.502 


11      C  II 


k  i  I  o 

1894 
150,168.240 
121,015.521 
151,753.730 
41.245.814 
126,271.200 


m   o   t   e  r 
Zunahme 


absolute 
3,408.034 

16,480.416 
9,511.315 
1,601.911 

23,387.698 


in  Pro«. 
23 

15-8 

67 

40 

22  7 


536,065.131        500,454.505    54,389.374    10  1 


Die  beabsichtigte  Taxermässigung  wird  zudem 
eine  aussergewöhnliche  Zunahme  des  Ver- 
kehres bewirken,  die  zu  ihrer  vollen  Entwicklung 
allerdings  eine  Reihe  von  Jahren  brauchen  wird. 
Es  wäre  zwar  irrig,  von  jeder  Taxermässigung 
eine  ihrer  Grösse  entsprechende  Verkehrszunahme 
zu  erwarten;  der  Consnm  mancher  Güter  und 
daher  auch  die  zum  Bahntransport  gelangende 
Menge  derselben  ist  überhaupt  wenig  steigerungs- 
fähig, und  Taxerroässigungen,  die  im  Verhältnisse 
zum  Werthe  der  Güter  keine  ernstliche  Bedeutung 
haben,  können  kaum  zur  Vermehrung  der  bezüg- 
lichen Transporte  anreizen.  Wohl  aber  werden  die 
hier  in  Aussicht  genommenen  Ermässigungen  auf 
einem  Netze  von  2407  Kilometer  für  viele  Trans- 
porte ganz  ansehnliche  Taxkürzungen  bewirkeu 
und  bei  allen  Wagenladungstransporten  eintreten, 
somit  vielfach  Güter  treffen,  deren  Transportmenge 
stark  von  der  Höhe  der  Transportkosten  abhängt. 
Die  zu  erwartende  Taxeinbusse  von  3  34  Procent 
wird  sich  daher  durch  Verkehrszunahme  sehr 
rasch  ausgleichen. 

Die  Stellung  der  Staatsbahnverwaltung  wird 
übrigens  im  Vergleich  zu  den  Privatbahnen  eine 
wesentlich  bessere  und  ihre  Leistungsfähig- 
keit eine  erhöhte  sein.    Der  Güterverkehr  wird, 


wie  bereits  bemerkt,  in  weit  grösserem  Umfange 
als  bisher  Uber  diejenige  Route  geleitet  werden 
können,  welche  die  geringsten  Transportkosten 
veranlasst  uud  daher  den  grössten  Reinertrag 
ergiebt.  Es  wird  z.  B.  nicht  mehr  vorkommen, 
dass  der  Gütertransitverkehr  Basel-Gotthard  mit 
208  bis  26-23  pro  mille  Maximalsteigung  über 
d«n  Hauenstein  via  Olten-Aarau  geleitet  wird, 
statt  über  den  Bötzberg  via  Brugg  mit  12  pro  mille 
Maximalsteigung,  nur  weil  die  erstere  Route  um 
1  Kilometer  kürzer  ist,  oder  dass  die  Güter 
zwischen  der  St.  Galler-  und  Glattthallinie,  statt 
über  Wintherthnr,  mit  doppeltem  und  dreifachem 
Umwege  über  das  Rheinthal  befördert  werden. 
Während  sodann  bisher  trotz  der  Bemühungen, 
die  Interessen  der  schweizerischen  Bahnen  dem 
Auslande  gegenüber  auszugleichen,  doch  noch  oft 
genug  widerstreitende  Bestrebungen  derselben  bei 
der  Regelung  des  internationalen  Güterverkehres 
sich  geltend  machten  und  verhinderten,  das  für 
die  Gesammtheit  der  Schweizerbabnen  günstigste 
Resultat  zu  erreichen,  wird  künftig  die  einheit- 
liche Staatsbahnverwaltung  dem  Auslande  gegen- 
über viel  kräftiger  dastehen. 
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Üie  bisherige«  Ausführungen,  obschon  sie 
bereits  sehr  ansehnliche  Verkehrserleichterungen 
ergaben,  fassen  doch  nur  die  Aenderungen  ins 
Auge,  welche  als  unerlässliche  Folge  einerseits 
der  Ablehnung  von  Tarifermässigungen  für  eiuzelne 
Verkehrsgebiete,  andererseits  des  Postulates  ein- 
heitlicher Tarife  erscheinen.  Hierauf  wird  sich 
jedoch  die  Staatsbahnverwaltung  nicht  beschranken 
dürfen,  sondern  weitere  tarifarische  Massnahmen 
zu  prüfen  haben,  die  geeignet  sind,  den  vielfach 
auftretenden  Forderungen  thunlichst  zu  entsprechen, 
ohne  das  finanzielle  Gleichgewicht  zu  stören ;  es 
wird  eingehend  zu  untersuchen  sein,  wie  die  Bahn- 
tarife gestaltet  sein  sollten,  um  den  Verkehr  im 
Allgemeinen  und  insbesondere  das  Gedeihen  von 
Landwirtbschaft,  Gewerbe  und  Iudustrie  nachhaltig 
zu  fördern,  ohne  die  Leistungsfähigkeit  der  Bahnen 
in  anderer  Richtung  unstatthaft  zu  schwächen. 

Für  die  Reform  der  Personentarife  ist 
hinzuweisen  auf  die  Untersuchung,  oh  nicht  durch 
Bildung  grösserer  Distanzgruppen  oder  Ersatz  der 
kleinen  Einheit  des  Kilometers  durch  5  ■  oder  10 
Kilometer  eine  Annäherung  an  das  österreichisch- 
ungarische  Zonensystem  möglich  sei,  auf  eine 
Vereinfachung  der  auszugebenden  Billetsorten,  auf  ' 
eine  Erleichterung  des  Verkehres  auf  grössere 
Distanzen  durch  staffclförmige  Tarifbildung,  auf 
die  Verminderung  der  Wagenclassen,  wenigstens 


Aufhebung  der  I  Classe  für  die  Nebenlinien,  auf 
die  Einführung  von  Kilometerabonnements  und 
auf  Vereinfachung  der  Gepäcksabfertigung  nach 
amerikanischem  Muster. 

Da  die  Höhe  der  Gütertarife,  deren  Ab- 
stufung nach  Classen  und  die  Einreihung  der 
Güter  in  die  einzelnen  Classen  für  die  wirtschaft- 
liche Entwicklung  eines  Landes  von  üusserster 
Wichtigkeit  ist.  wird  die  richtige  Gestaltung  und 
Fortentwicklung  der  Gütertarife  eine  der  Haupt- 
aufgaben der  Staatsbahnverwaltung  sein.  Die  Durch- 
führung der  vorgeschlageneu  einheitlichen  Güter- 
taxen ist  nur  als  Einleitung  zu  weiteren 
Reformen  zu  betrachten,  die  erst  auf  Grund  einer 
für  zuverlässige  Berechnungen  ausreichenden 
Statistik  und  an  der  Hand  sachkundiger  Auf- 
schlüsse von  Vertretern  der  verschiedenen  Erwerbs- 
kreise vorgenommen  werden  können,  durch  all- 
fullig  stärkere  Ermässigung  der  Gütertaxen  im 
Allgemeinen  oder  derjenigen  einzelner  Tarifclassen, 
durch  sachgemäße  Aenderungen  an  den  Tarif- 
bestimmungen  und  der  Olasseueiutheilung  u.  s.  w. 
Die  schweizerischen  Gütertarife  werdeu  nämlich 
trotz  der  in  Aussicht  genommenen  Reductionen 
immerhin  noch  höher  sein  als  diejenigen  der 
Nachbarstaaten:  namentlich  die  deutschen  Taxen 
sind  weit  billiger,  wie  folgende  Gegenüberstellung 
zeigt: 


Eilgut 


Stückgut 

1.  2. 


Allgemeine  Classen 
A.  Ii. 


Wagonlad  uiigen 

Specialtarifo 


Schweizerische  Staatsbahn: 
3-4         17        1-35         1-25  1  1 

Preussische  Staatsbahuen : 

2-728     1364     0992       08308  0744 


1 

095  08 


II. 

n)  h 

085  0-7 


0-75 


III. 


062     0558     0-62     0434  0434 


0-42 


|  0-3224*) 
(  0  2728**) 


Für  je  100  Kilogramm  und  1  Kilometer  in  Centimes  (die  Mark  zu  Francs  124  berechnet). 


In  dieser  Unterbietung  der  schweizerischeil 
Taxen  durch  die  ausländischen  liegt  ein  ernster 
Nachtheil,  der  umsomehr  Beachtung  verdient,  als 
die  Lage  der  Schweiz  im  Inneren  des  europüischeu 
Continentes,  der  Mangel  an  eigenen  Bodenreich- 
thümern  und  die  Kleinheit  ihres  Gebietes  ohnehin 
die  Concurrenzfähigkeit  ihrer  Gewerbe  und  In- 
dustrien mit  denen  anderer  Länder  erschweren. 
Die  Staatsbahnverwaltung  muss  daher,  sobald  ihre 


Mittel  es  gestatten,  eine  weitergehende  Ermässigung 
der  Gütertaxen  in  Betracht  ziehen.  Dass  dabei  mit 
grosser  Vorsicht  vorzugehen  ist,  ergiebt  sich  aus 
dem  Hinweise,  dass  eine  durchschnittliche  Tax- 
reduetion  um  2  Centimes  pro  Tonnenkilometer  zu 
annähernder  Herstellung  der  Parität  mit  den 
deutschen  Bahnen  nach  der  Verkehrsstatistik  für 
1894  bei  den  fünf  Hauptbahnen  eine  Taxeinbusse 
von  Fraucs  11,809.090  ergeben  würde,  und  bei 


*)  1  bin  101)  Kilometer. 
X. 


•*)  Mehr  als  100  Kilometer. 
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Kürzung  dieser  Summe  um  eiuen  Viertheil,  mit 
Rücksicht  auf  die  schon  bestehenden  ermässigten 
Taxen,  noch  eine  solche  von  Francs  8,856.817. 

Eine  solche  Einbusse  kann  nun  die  Staatsbahn 
nicht  ertragen.  Sie  wird  sich  überhaupt  keiner 
weiteren  großen  Taxeinbusse  auf  dem  Güter- 
verkehr« aussetzen  dürfeu.  bis  der  Ausfall,  welcher 
mit  Francs  1.628.401  aus  der  Vereinheitlichung 
der  Gütertarife  laut  Vorschlag  resultirt,  durch  die 
Verkehrsziinahme  gedeckt  sein  wird,  und  auch 
dann  wird  nur  schrittweise  vorgegangen  werden 
können.  Damit  ist  indessen  nicht  jede  weitere 
Tarifreform  für  einstweilen  ausgeschlossen,  sondern 
bei  näherer  Prüfung  werden  sich  noch  manche 
Verkelirserleichterungen  ohne  allzu  grosses  Risico 
als  möglich  erweisen.  Insbesondere  wird  der  Ueber- 
gang  zum  System  der  Staffeltarife  ernstlich  zu 
erwägen  .sein,  da  sich  dasselbe  als  den  allgemeinen 
Laiidesiuteressen,  wie  denen  der  Staatsbahnen 
gleich  förderlich  erweisen  durfte.  Dabei  liesse 
sich  nämlich  eine  Taxeinbusse  auf  der  überwiegen- 
den Menge  der  Gütertransporte  vermeiden,  indem 
die  Taxermassigmigeii  ausschliesslich  dem  Verkehre 
auf  grössere  Eutfernungeu  zuzuwenden  sind,  für 
den  ohnehin  die  Coucurrenz  ausländischer  Bahnen 
schon  jetzt  häutig  zu  solchen  Ermässigungen  nöthigt. 

Die  allgemeine  Annahme  der  Staffel- 
form für  die  Gütertarife  würde  den  Güter- 
austausch im  Inneren  des  Landes  auf  grössere 
Entfernungen  fördern,  die  Güterbezüge  aus  dem 
Auslande  erleichtern  und  den  Güterexport  wohl- 
feiler machen.  Zugleich  würde  die  Stellung  der 
schweizerischen  Dahnen  gegenüber  dem  Auslande 
gekräftigt,  die  Bildung  besonderer  Transit-  und 
Exporttarife  zum  Tb  eile  entbehrlich  und  eine 
bessere  Ausgleichung  der  Gotthardtarife  für  deu 
internationalen  und  schweizerischen  Verkehr  mög- 
lich. Ein  grosser  Theil  der  ausländischen  Güter- 
tarife ist  ebenfalls  staffelförmig  gebildet,  insbe- 
sondere derjenige  der  französischen,  italienischen 
und  österreichischen  Bahnen.  Die  Aufhebung  der 
bei  der  Nordostbahn  bis  Ende  der  Siebzigerjahre 
bestandenen  Staffeltarife  war  von  der  Aufsichts- 
behörde uieht  aus  grundsätzlicher  Abneigung  gegen 
dieselben  veranlasst  worden,  sondern  weil  der  Be- 
stand der  Proportioualtarife  bei  den  anderen 
Sch weizei bahnen  die  Vortheile  der  staffeiförmigen 
Tarifbildung  abschwächte  und  zu  störenden  Tarif- 
ungleichht'iien  führte.  Auch  die  Bundesversammlung 
hat  sich  mit  Ueschluss  vom  15./26.  Juni  1895. 
aulässlich  der  Behandlung  der  Motion  Fonjallaz 
und  Genossen,  betreffend  Ermässigung  der  Wein-  I 


tarife,  zu  Gunsten  der  Staffeltarife  ausgesprochen, 
indem  sie  den  Bundesrath  einlud,  bei  deu  Bahnen 
auf  Gewährung  von  Taxermässigungen  für  den 
Producten-  und  Waarentransport,  wenn  immer 
möglich  auf  Basis  des  Staffeltarifsystemes,  einzu- 
wirken. Nachdem  die  Privatbahnen  es  bestimmt 
abgelehnt  haben,  hierzu  die  Hand  zu  bieten,  wird 
die  Berücksichtigung  der  Anregung  eine  Aufgabe 
der  Staatsbahuverwaltung  sein. 

Jedenfalls  glauben  wir  vorstehend  den  Nachweis 
erbracht  zu  haben,  dass  der  Staatsbahnbetrieb 
für  keinen  Landestheil  eine  Verschlechte- 
rung der  Bahntarife  nöthig  mach t,  sondern 
dass  durch  ihn  raeh r fache,  ganz  bedeutende 
Verbesserungen  im  Tarifwesen  erzielt  werden 
können,  welche  die  Privatbahnen  nicht  zugestehen 
werden  und  zu  denen  sie  nach  der  bestehenden 
Gesetzgebung  nicht  angebalten  werden  können, 
und  dass  deren  Durchführung  ohne  finan- 
zielle Gefahren  möglich  ist. 

c)  Amortisation   des  Anlagecapitales. 

Es  ist  bereits  darauf  hingewiesen  worden,  wie 
wichtig  es  für  die  Schweiz  ist,  durch  successive 
Herabsetzung  der  Tarife  die  Concurrenzfahigkeit 
gegenüber  dem  Auslande  zu  behaupten,  wie  es 
sich  geradezu  um  die  volkswirtschaftliche  Ext- 
stenzffthigkeit  des  Landes  für  eine  nicht  mehr 
weit  entfernte  Periode  handelt.  Auf  deo  Zeitpunkt, 
in  welchem  die  schweizerischen  Bahnen  durch 
Ablauf  der  Concessionen  an  den  Bund  zurück- 
fallen werden,  d.  b.  für  die  Hauptlinien  auf  das 
Jahr  1957,  werden  sich  die  grossen  Bahnen  der 
Nachbarländer  sozusagen  unentgeltlich  im  Eigen- 
thum  des  Staates  befinden,  indem  die  festen  Bahn- 
anlagen, Unterbau,  Oberbau  und  Hochbau  ohne 
Vergütung  an  den  Staat  zurückfallen  und  nur  das 
bewegliche  Vermögen  der  Gesellschaften,  Roll- 
material uud  anderes  Betriebsmaterial,  Material- 
vorruthe u.  dgl.  zu  bezahlen  sind. 

Irrig  wäre  nun  allerdings  die  Annahme,  dass 
der  unentgeltliche  Uebergang  der  Bahnen  an  den 
Staat  auf  den  angegebenen  Zeitpunkt  eine  Conse- 
quenz  der  Goncessionsbestimmungen  in  dem  Sinne 
wäre,  dass  der  Staat  ohne  eigene  Opfer  das  freie 
Eigenthum  erhalten  würde.  Vielmehr  haben  die 
Nachbarstaaten  für  Erreichung  dieser  günstigen 
Stellung  bereits  ganz  bedeutende  finanzielle  Lei- 
stungen gemacht  und  haben  dieselben  weiter  zti 
bringen,  wie  sich  aus  der  folgenden  kurzen  Dar- 
stellung ergeben  wird.  Das  ändert  aber  nichts  an 
der  für  uns  entscheidenden  Thatsache,  dass  das 
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freie  Eigenthum  an  deu  Bahnen  in  der  Mitte  des 
nächsten  Jahrhunderts  für  die  Nachbarstaaten  be- 
steben wird,  für  die  Schweiz  aber  nicht,  weun 
man  der  Sache  eiufach  ihren  Lauf  lässt  und  die 
unmittelbar  uud  uoabwendbar  drohende  Gefahr 
nicht  sehen  will. 

In  Frankreich  war  im  Jahre  1823  mit  dem 
Eisenbahnbaue  begonnen  worden,  ohue  dass  ein- 
heitliche Gesichtspunkte  für  die  Coucessioniruug 
aufgestellt  worden  waren.  Es  handelte  sich  um 
kleinere  Bahnen,  vorerst  nur  für  den  Gütertrans- 
port, später  auch  für  die  Personenbeförderung. 
Eintretende  finanzielle  Krisen  riefen  verschiedenen 
Versuchen  der  Unterstützung  von  bereits  im  Baue 
begriffenen  oder  erst  projectirten  Linien  durch  den 
Staat.  Mit  den  Ansichten  in  den  Ministerien  und 
im  Parlamente  wechselten  die  verschiedensten 
Systeme  in  kurzer  Reibenfolge.  Von  entscheiden- 
der Bedeutung  war  erst  das  Eingreifen  der  Re- 
gierung unter  Napoleon  III.,  welche  durch  An- 
bahnung grossartiger  Fusionen  und  Verlängerung 
der  meisten  Goncessionen  auf  eine  Dauer  von 
99  Jahren  den  Credit  der  Gesellschaften  hob  und 
denselben  ohne  Zinsengarautie  und  ohue  Staats- 
beiträge  die  Ausführung  verschiedener  ueuer 
Linien  überband.  Aus  diesen  Fusionen  bildeten 
«ich  die  heute  noch  bestehenden  sechs  grossen 
Gesellschaften  der  Nordbahn,  der  Paris-Orleans- 
babn,  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,  der  Ostbabu. 
der  Wesibahn  und  der  Südbahu,  neben  welchen 
1859  nur  noch  acht  kleine  Bahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  bestanden;  der  Ablauf  der  Gon- 
cessionen der  grossen  Bahnen  variirt  zwischen 
1950  und  1960.  Als  die  Geldmittel  für  die  Voll- 
endung der  ihnen  concedirten  Linien  infolge  einer 
1857/58  eingetretenen  Handelskrisis  nicht  mehr 
durch  Ausgabe  von  Obligationen  erhältlich  waren, 
musste  neuerdings  Staatshilfe  eintreten.  Dies  ge- 
schah durch  die  auf  dem  Gesetze  vom  11.  Juni 
1859  beruhenden  Conventionen,  welche  die  Bahn- 
linien in  ein  neues  und  ein  altes  Netz  einteilten 
und  eine  auf  dieser  Grundlage  beruhende  staat- 
liche Zinsengarantie  für  die  auszugebenden  Obli- 
gationen systematisch  durchführten.  Als  Gegen- 
leistung für  dieselbe  sollten  die  Gesellschaften 
vom  Jahre  1872  an  denjenigen  Theil  ihres  Er- 
trages mit  dem  Staate  theilen,  welcher  ungefähr 
6  Proceut  der  Anlagekosteu  des  neuen  Netzes  und 
8  Procent  derjenigen  des  alten  überschreitet.  Die 
Goncessionen  wurden  neu  geordnet  und  insbeson- 
dere das  Heimfallsrecht  des  Staates  dahin  festge- 
stellt, dass  ihm  das  Eigenthum  der  Bahn  nebst  i 


allen  Zubehörden  unentgeltlich  zufällt;  nur  für  das 
Rollmaterial,  das  Betriebsinventar  und  diu  Vorräte 
sind  Vergütungen  zu  zahlen,  gegen  welche  die  all- 
fällig  noch  nicht  rftckerstatteten  Zinsgarauiiezu- 
schQsse  verrechuet  werden. 

Die  Erfahrung  zeigte,  dass  diese  Conventionen 
vielfach  auf  unrichtigen  Schätzungen  beruhten  und 
dass  namentlich  das  der  Ziusengarantio  zu 
Grunde  gelegte  Maximum  des  Anlagecapitales 
nicht  ausreichte,  obwohl  die  Belastung  des  Staates 
eine  viel  grössere  geworden  war  als  man  an- 
genommen hatte.  Die  Bahngesellschaften  verlangten 
daher  Aeuderung  der  Conveutiouen  und  die  neuen 
Verträge  von  18(53  und  18ü8  inodiücirteu  dt«  Be- 
stimmungen über  Maximalaniagecapital,  Maximal- 
einkommen uud  Gewinnverteilung,  indem  sie  deu 
Bahnen  anderseits  weitere  neue  Linien  überbanden. 
Das  Gesetz  von  1874  gab  deu  Bahugesullschafieu 
die  weitere  Zusicherung,  dass  im  Falle  des  Rück- 
kaufes für  die  seit  weniger  als  15  Jahren  conce- 
dirten Linien  nicht  das  Heinifallsrecht  eintreten 
soll,  sondern  vom  Staate  die  Kosten  der  ersteu 
Aulage  (premier  etablissement)  zurückzuerstatten 
seien. 

Eiue  neue  Periode  begann  IS?*!,  indem  ver- 
schiedene kleinere  Linien  durch  deu  Staat  ange- 
kauft und  in  ein  Slaatsbahnuctz  vereinigt,  ein  um- 
fassendes Programm  für  deu  Ausbau  des  Netzes 
ausgearbeitet  und  mit  den  grossen  G^cllachaiten 
neue  Verhandlungen  angeknüpft  wurden  ,  Pro- 
gramm Freycinetj.  Das  durch  Gesetz  vom  17. Juli 
1879  festgesetzte  Bauprogramm  für  neue  Haiipt- 
liuien  beabsichtigte,  da.s  Haupthahuneiz  auf  ruud 
42.000  Kilometer  zu  bringen.  Zur  Auslührung 
dieser  auf  6500  Millionen  veranschlagten  Bauten 
waren  zehn  bis  zwölf  Jahre  in  Aussicht  genommen, 
der  Staat  sollte  in  Abweichung  vom  Gesetz  vou 
1842  neben  deu  Kosten  des  Unterbaues  auch  die- 
jenigen des  Oberbaues  übernehmen.  Die  Durch- 
führung des  Programme*  wurde  aber  durch  allerlei 
Missgriffe  vereitelt,  insbesondere  durch  I.'eber- 
slürzung  der  Bauten,  die  im  ganzen  Lande  herum 
begonnen  wurdeu  und  beim  Eintritt  finanzieller 
Schwierigkeiten  zum  Theile  stecken  blieben. 

Die  Regierung  sah  sich  daher  genötigt,  auf 
die  ausschliessliche  Herstellung  der  neuen  Bahnen 
durch  den  Staat  zu  verzichten  uud  deren  Fertig- 
stellung den  grossen  Gesellschaften  zu  übertragen. 
Durch  die  Conventionen  von  1883  übernahmen 
letztere  den  Ausbau  des  dritten  Netzes:  Der  Staat 
trat  ihnen  die  von  ihm  innerhalb  ihres  Netzes 
soit  1879  erstellten  Strecken  unentgeltlich  ab  und 
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bezahlte  die  Erstelluugskosten  der  noch  zu  bauen- 
den, mit  Ausnahme  von  Franc«  25.000  pro  Kilo- 
meter (ftir  Schmalspurbahnen  Francs  12.500  pro 
Kilometer),  die  zu  Lasten  der  Gesellschaften  lielen, 
und  der  auch  zu  Francs  25.000  pro  Kilometer 
veranschlagten  Kosten  für  Rollmaterial  und  Betriebs- 
inventar,  welche  ebeuialls  die  Gesellschaften  zu 
beschaffen  hatten.   Die  übrigen  Herstellungskosten 
wurden   dem  Staate  von  den  Bahngesellschaften 
vorgeschossen,  und  er  hatte  dieselben  nebst  Zins 
und  Amortisation  innerhalb  74  Jahren,  d.  h.  bis 
zum  concessionsgemüssen  Hcimtallstermine,  in  festen 
Jahresbeträgen  zurückzuerstatten.  Die  gemäss  den 
Gonventionen   von    1859   vom   Staate  geleisteten 
Zinsgarantiezuschüsse   (zusammen   «531  Millionen} 
waren  mit  diesen  Bauvorschüssen  zu  verrechnen. 
Die  Unterscheidung  von  altem  und  neuem  Netze 
wird  aufgehoben;  aus  dem  Reinerträge  des  ge- 
sammten  Netzes  sind  zunächst  Zins  und  Amortisation 
der  Obligationen  nach  ihrem  effectiven  Betrage  zu 
decken,  sodann  eine  für  jede  Bahn  besonders  be- 
messene feste  Summe  zur  Ausrichtuug  der  Dividende 
an  die  Actionäre;  reichen  die  Betrüge  der  Bahn 
zur  Aufbringung  dieser  Summe  nicht  ans,  so  hat 
der  Staat  für  den  Ausfall  aufzukommen,  und  die 
Bahnen  haben  diesen  Zuschuss  mit  4  Procent  Zins 
aus  dem  Ertrage  späterer  Jahre  zurückzuerstatten; 
höhere  Erträge  lullen  bis  zu  einem  bestimmten 
Betrage  der  Gesellschaft  zu;   an  einem  weiteren 
Ueberschusse  participiren  die  Actionäre  zu  einem 
Drittel  und  der  Staat  zu  zwei  Drittel.    Die  Gesell- 
schaften wurden   ferner  ermächtigt,  dem  Anlage- 
capitale  die  Kosten  von  Ergänzungsarbeiten  und 
Betriebsdeficiten  für  die  neuen  Linien  während 
einer  bestimmten  Zeit  zuzuschlugen.    Wenn  der 
Staat  vom  Rückkaufsrechte  innerhalb  der  nächsten 
15  Jahre  Gebrauch  macht,  hat  er  für  die  auf  Grund 
der  neuen  Verträge  erstellten  Bahnen  die  wirklich 
verwendeten  Herstellungskosten  sammt  allfälligen 
Betriebsdeficiten  während  der  ersten  Betriebsjahre 
zu  vergüten.    Da  die  Aufbringung  der  zur  Aus- 
führung dieses  Programme*  erforderlichen  Mittel 
auch  jetzt  wieder  auf  Schwierigkeiten  stiess,  wurden 
auch  Versuche  mit  Anwendung  der  Schmalspur 
und  Zulassung  stärkerer  Steigungen  und  Krüm- 
mungen   für   die   Norraalspur  gemacht,  welche 
wesentliche  Ersparnisse  ermöglichten,  so  dass  die 
Vollendung  der  im  Programme  Freycinet  vorge- 
sehenen Linien  bis  1900  zu  erwarten  ist. 

Die  finanzielle  Wirkung  der  Conventinnen  von 
1883  war  aber  für  den  Staat  eine  sehr  belastende. 
Die  Zuschüsse  desselben  für  die  sechs  Jahre  1884 


bis  1889  orreichten  die  Hälfte  der  25  Jahre  von 
1859/83  und  stiegen  später  noch  höher;  sie  be- 
trugen nämlich  an  Garantiezuschüssen  für  Zins  und 
Dividende  bei  den  Hauptbahnen  (chemins  de  fer 


diniere" t  general): 

l-ihr 
«Jalir 

L      I1    II     II     d  i| 

r  i  u  Ii  c  n 

188-1 

•      •  • 

.  .  .  .          8  289  000 

1884 

4^619000 

1885 

•      •  • 

66  968  000 

188Ü 

1887 

♦      ♦  • 

  57,316.000 

1888 

•      •  • 

 51,996.000 

1S89 

•     •  • 

  24,044.000*) 

1890 

•      •  » 

.  .  .    rund  50,000.000 

1891 

1892 

1893 

• 

•  .  .       .  97,000.000 

1894 

•  • 

.  .  .       „  77,000.000 

Ausser 

diesen 

Opfern  für  Garantiezust 

hatte  der  Staat  an  die  Betriebsdeficite  der  im  Baue 
begriffenen,  erst  zum  Tlieile  betriebenen  Linien 
1884,94  jährlich  zwischen  23  und  10  Millionen 
zu  leisten;  ferner  hat  er  für  die  Erstellung  von 
Privatbahuen  in  Frankreich  (mit  Ausschluss  von 
Algier  und  der  t'olonieu)  bis  Ende  1893  4363 
Millionen  ausgegeben  mit  einer  jährlichen  Zinslast 
von  rund  130  Millionen.  Bis  1894  war  dagegen 
die  Zahl  der  im  Betriebe  stehenden  Hauptbahnen 
(reseau  dinieret  general)  von  22.897  im  Jahre  1884 
auf  35.973  Kilometer  gestiegen.  Die  Zuschüsse  des 
Staates  habeu  sich  deshalb  so  enorm  vermehrt, 
weil  die  Betriebseinnahmen  der  neuen  Linien  im 
Durchschnitte  lediglich  ihre  Betriebskosten  deckten 
und  für  Zins  und  Amortisation  des  Anlagecapitales 
die  Staatsgarantie  beansprucht  wurde.**) 

Frankreich  hat  somit  für  den  unentgeltlichen 
Heimfall  seiner  Bahnen  auf  die  Mitte  des  nächsten 
Jahrhunderts  sehr  grosse  finanzielle  Opfer  bereits 
gebracht  und  hat  noch  ganz  bedeutende  Leistungen 
weiter  zu  machen,  wie  sich  aus  folgender  Zusammen- 
stellung ergiebt: 


*)  Auügtellungsjahr. 

*♦)  a)  |)r  V.  Rull,  Bncvklopädie  der  Eisenbahnen,  Wien 

1*1>A  IV,  ltiso  u.  IV. 

lj  »V  CiiIboii,  ingi  uieur  en  ehef des  pouts  et  chaussfes, 
maitre  de«  rcqu.-tes  au  Conseil  d'Ktat,  Les  chemin,, 
do  fer  et  te  bud^et,  Paris  1896. 
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18*4  189-1 
Millionen 

Verzinsung  der  dnreh  den  Staat  ver- 
wendeten Anlagekosten   l»>r>  201 

Zinsengarantie  der  Hauptbahnen  (reseanx 
principaui)   40  77 

Zinsengarantie  der  Second&rbahuen 
(röseaux  secondaires)   S  i:i 

Neue  Kahnbauten   <>6  11 

Kosten  de»  staatliehen  l'ontroldiettsteg  :i  4  

Jährliche  Gesaminüei'stung  .  .      277  306 

Dazu  ist  zu  bemerken,  dass  für  die  Neubauten 
pro  1894  eigentlich  84  Millionen  beizufügen  sind, 
welche  von  den  Bahngesellschaften  nur  vorge- 
schossen werden  und  vom  Staate  in  Annuitäten 
zurflckzubezahlen  sind. 

Diesen  Ausgaben  stehen  folgende  Einnahmen 
und  Ersparnisse  des  Staates  gegenüber: 

1884  1S94 
Millionen 

Rackerstattang  der  Controlkosten  ...        :<  4 

Hinnahmen  des  Staatsbahnneues  ...        4  U 

Transportsteuern                                  114  S4 

Steuer  auf  den  Titeln                             41  *ö 

Ersparnisse  der  offen tl.  Verwaltungen       r  i  il'J 

213  221 

Es  bleibt  somit  für  das  Jahr  1804  eine  Be- 
lastung des  französischen  Budgets  von  85  Mil- 
lionen ausschliesslich  für  die  Bahnen  Frankreichs 
ohne  Algier  und  die  Colonien. 

Wenn  diese  Last  sich  in  Zukunft  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach  vermindern  wird,  indem  die  Ver- 
mehrung der  Betriebseinnahmen  und  damit  der 
Reinerträge  der  Bahnen  einerseits  und  die  Con- 
Versionen  der  für  Eisenbahnzwecke  emittirten 
Obligationen  andererseits  voraussichtlich  den  finan- 
ziell ungünstigen  Einfluss  der  Erstellung  neuer 
Linien  überwiegen  werden,  steht  doch  unzweifel- 
haft fest,  dass  der  Staat  in  Frankreich  ganz 
wesentliche  finanzielle  Opfer  bringt,  um  von  1950 
bis  1960  in  den  unentgeltlichen  Besitz  seiner  Eisen- 
bahnen zu  kommen. 

Anders  gestaltete  sich  die  Entwicklung  in 
Deutschland,  indem  der  Staatsbau  und  Staats- 
betrieb entweder  von  Anfang  an  für  die  Haupt- 
linien eingeführt  wurde,  wie  in  den  Nachbarstaaten 
Baden,  Württemberg  und  Bayern,  oder  spater  an 
die  Stelle  des  Privatbahnsystemes  trat,  wie  in 
Preussen.  Auch  bei  dieser  Entwicklung  wurde  auf 
die  Tilgung  der  Eisenbahnschuld  Bedacht  ge- 
nommen, um  dem  Staate  bis  zu  einem  bestimmten 
Termin  den  freien  Besitz  seiner  Bahnen  zu 
sichern;     beachtenswert    ist    namentlich  die 


systematische  Behandlung  dieser  Frage  in 
Preussen. 

Nachdem   in   der  ersten  Periode  des  Eisen- 
bahnbaues Preussen  sich  auf  Unterstützung  der 
Privatunternehmungen  durch  Zinsbürgschaften  be- 
schränkt hatte  (1838  bis  1848),  überwog  bald  die 
Ansicht,  dass  der  Staat  die  Bahnen  selbst  über- 
nehmen sollte,  und  schon  1849  begann  der  Bau 
von  Bahnen  durch  den  Staat  und  der  Ankauf  be- 
reits bestehender  durch  denselben.  Gleichzeitig 
verstärkte  das  Ministerium   von  der  Heydt  den 
staatlichen  Einfluss  auf  die  Privatbahnen,  verhielt 
dieselben    zur   Bildung    vou   Reserve-    und  Er- 
neuerungsfonds und  traf  im  Interesse  des  all- 
gemeinen Verkehres  Maassnahmen  im  Fahrplan- 
und  Tarifwesen.    Nach  Gründung  des  Deutschen 
Reiches  wurde  zuerst  mit  Gesetz  vom  4.  Juni  1876 
versucht,   die    prosaischen    Staatsbahnen  dem 
Reiche  zu  Übertragen,  damit  das  Reich  sich  nach 
und  nach  in  den  Besitz  sämmtlicher  Hauptbahnen 
Deutschlands  setze.  Dieser  Versuch  misslang  und 
Preussen  führte  nun  die  für  den  Fall  der  Ab- 
lehnung zum  voraus  kundgegebene  Absicht  aus, 
den  dem  Reich  zugedachten  Einfluss    auf  das 
Eisenbahnwesen  seinerseits    auszuüben  und  vor 
allem    die  Erweiterung   und  die  Cousolidation 
seines  eigeucn  Staatsbahnbesitzes  energisch  anzu- 
streben.  Nachdem  vorerst  einige  kleiuere  Linien 
angekauft  worden  waren,  folgten  1879  die  Ver- 
träge über  den  Erwerb  einer  Anzahl  grosser  Pri- 
vatbabnen.    Der  Staat  übernahm  silmmtliche  Ver- 
bindlichkeiten der  Bahn,  zahlte  den  Actionären 
für  einmal  eine  feste  Rente  und  verpflichtete  sich, 
beim  CJebergang  des  Eigenthums  die  Actien  gegeu 
eine  bestimmte  Summe  in  preussische  Consols  um- 
zutauschen; einzelne  Bahnen  erhielten  neben  der 
Keilte  noch  eine  feste  Zuzahlung;  die  Verwaltung 
übernahm  der  Staat  sofort  für  eigene  Rechnung. 
Auf  dieser  Grundlage  erwarb  der  Staat  bis  zum 
Jahre  1890  14.168  Kilometer  Privatbahnen  zum 
Kaufpreise  von  Mark  4.147,857.050  (pro  Kilometer 
Mark  292.750),  wobei  ihm  ausser  den  Bahnan- 
lagen 5027  Locomotiven.  119.713  Wagen  und  Activ- 
fonds  im  Gesammtbetrage  von  Mark  191,548.538 
zufielen.*)    Damit  waren  von  den  Ende  1891/92 
vorhandenen  26.457  Kilometer  preussiseber  Eisen- 
bahnen 25.010  Kilometer  in  der  Hand  des  Staates. 
52  Kilometer  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung 


*)  Dr.  V.  Röll,  Kocyklopädie  de*  Eisenbahnwesen». 
Wien  1891,  VI,  261W  ff.  (V.  d.  Leven,  Preussische  Eisen- 
bahnen.) 
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und  1394  Kilometer  I'rivatbahnen  uuter  eigener 
Verwaltung. 

Ueber  die  Verwendung  der  Ueberschüsse  der 
Staatseisenbahnen  verfügt  das  Gesetz  vom  27.  März 
1882,  dass  dieselben  bestimmt  sind:  1.  Zur  Ver- 
zinsung der  jeweiligen  Eisenbahncapitalsschuld; 
2.  zur  Ausgleichung  eines  etwaigen  Deficites  im 
Staatshaushalte,  das  anderenfalls  durch  Anleihen 
gedeckt  werden  müsste,  bis  zur  Höhe  von  Mark 
2,200.000;  3.  zur  Tilgung  der  Staatseisenbahn- 
capitalsschuld. Ueber  diese  Tilgung  statuirt  das 
Gesetz:  „Die  Staatseisenbahncapitalsschuld  ist  aus 
den  Ueberschüssen  der  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
angelegenheiten,  so  weit  diese  reichen,  alljährlich 
bis  zur  Höhe  von  */4  Proeent  desjenigen  Betrages 
zu  tilgeu,  welcher  sich  jeweilig  aus  der  Zusammen- 
rechuung  der  Staatseisenbahncapitalsschuld  und 
der  späteren  Zuwüchse  derselben  am  Schlüsse  des 
betreffenden  Rechnungsjahres  ergiebt.  Iuwieweit 
über  den  Betrag  von  3/<  l'rocent  hinaus  eine 
weitere  Tilgung  stattünden  soll,  bleibt  der  Be- 
stimmung durch  den  Staatshaushaltetat  vorbehalten. 
Die  Tilgung  ist  derart  zu  bewirken,  dass  der  zur 
Verfügung  stehende  Betrag  von  der  Staatseisen- 
bahncapitalsschuld abgeschrieben  und 

1.  zur  planmassigen  Amortisation  der  vom 
Staat  für  Eisenbahnzwecke  vor  dem  Jahre  1870 
aufgenommenen  oder  vor  und  nach  diesem  Zeit- 
punkte selbstschuldnerisch  übernommenen  oder  zu 
übernehmenden  Schulden,  so  weit  letztere  auf  die 
Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  übergegangen 
sind  oder  übergehen; 

2.  demnächst  zur  Deckung  der  zu  Staatsausgaben 
erforderlichen  Mittel,  welche  anderenfalls  durch 
Aufnahme  neuer  Auleihen  beschafft  werden  müssen; 

3.  endlich  zum  Ankauf  von  Staatsschuld- 
verschreibuugen  verwendet  wird." 

Gemäss  den  alljährlich  dem  Landtage  vorzu- 
legenden Rechenschaftsberichten  hat  in  den  zehn 
Etatsjahren  1882/83  bis  1891/92  der  rechnungs- 
massige  l'eberschuss  der  Eisenbahnverwaltinig 
Mark  2.408,203.417   betragen,  wovon  verwendet 


worden  sind  zur  Verzinsung  der  Eisenbahnschuld 
Mark  1.562,374.142  und  zur  Ausgleichung  eines 
Deficites  im  Staatshaushalte  Mark  6,600.000;  vom 
verbleibenden  Reinüberschuss  wurden  bestimmt: 


1.  Zur  plaiimässigen  Amortisation  von  Auleihen 

*u  Kisenbalmzwecken    .   40,244891 

2.  zur  Deckung  anderweitiger  etatsroässiger 
Staatsansgaben   395,545  407 

«.  zur  ausserordentlichen  Tilgung  von  Staats- 
schulden und  zur  Verrechnung  auf  be- 
willigte Anleihen                                 .  403,438.977 

Zusammen  .  .  S3!>,229.27:> 

Der  während  dieser  zehnjährigen  Periode  zu 
planmassigen  und  ausserordentlichen  Amortisations- 
zwecken aufgewendete  Betrag  macht  somit  im 
Jahresdurchschnitt  rund  Mark  84,000.000  aus,  was 
bis  zum  Jahre  1950  in  58  Jahren  ohne  Berechnung 
von  Zins  und  Zinseszins  eine  Summe  von  weiteren 
4872  Millionen  uud  zuzüglich  der  bereite  getilgten 
840  Millionen  rund  einen  Gesammtbetrag  von 
5712  Millionen  gegenüber  dem  auf  1891/92  ohne 
Berücksichtigung  der  bisherigen  Abschreibungen 
berechneten  Aulagecapital  von  rund  6542  Millionen 
Mark  ergeben  würde.  Daraus  folgt,  dass  bei  einem 
nur  gleichmässigen  Fortschreiten  der  Tilgungs- 
operatiou  bis  1950  das  Anlagecapital  der  preussi- 
sehen  Staatsbahnen  beinahe  vollständig  amortisirt 
wäre;  es  ist  aber  zu  bemerken,  dass  seit  1891/92 
die  Ueberschüsse  der  Staatseiseubahnverwaltuug 
in  rascher  Zunahme  begriffen  sind  und  daher  die 
Tilgung  noch  schneller  eintreten  wird;  dieselben 
haben  nämlich  betragen:*) 

I...  Im  Ganzen       Kilometer     In  Pro«nt 

Itecbnaiigsjahr  Ketriebsliiage  des  VI**" 

Mark  capitata 

1831  32  3l7,l«8.198  13.125  491 

1892;  93  :«9,202.852  13.73«  5-15 

1893  94  «81.418  US  15.05«  5  6'.» 

1894.95  «84,768.517  14.907  5-157 

*)  Deutsche  Eiseubahnstatintik  für  die  genannten  Jahre. 
(Fortsetzung  folgt.) 
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Hol  Krprodnction  Jit  In  diewr  Rubrik 
»DlkilteDon  O  r  i  g  i  n  ■  1  iu  1 1 1  Ii « 1 1  u  o  g  <•  a 
wird  um  «jiiolli'naiigabe  «raocbl. 

Reform  der  Eisenbahngütertarife.  In 
mehreren  Tagesblättern  sind  in  den  letzten  Tagen 
Mittheilungen  darüber  entbalten.  dass  sich  das 
Eisenbahnministerium  mit  einer  Reform  des  Systems 
der  Eisenbahngütertarife  beschäftige,  welche,  so  weit 
möglich,  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  durchgeführt 
werden  und  insbesondere  den  Fernverkehr  der 
Massengüter  betreffen  soll.  Wie  uns  nun  von  wohl- 
informirter  Seite  mitgetheilt  wird,  liegt  derzeit 
kein  auf  eine  Reform  der  (jütertarife  der  k.  k. 
Staatsbahnen  abzielendes  Project  vor  und  steht  eine 
solche  Reform  Oberhaupt  nicht  in  Verhandlung. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Seit 
unserem  letzten  Berichte  hat  sich  die  Situation 
auf  dem  Kohlenmarkte  nur  wenig  geändert.  Der 
Eintritt  der  Osterfeiertage  verursachte  eine  etwas 
grössere  Lebhaftigkeit  im  Eisenbahnverkehre;  ob 
dieselbe  anhalten  wird  oder  nicht,  muss  erst  ab- 
gewartet werden.  Von  dem  am  1.  April  in  Wirk- 
samkeit tretenden  Rohstofftarife  in  Deutschland 
befürchtet  man  ein  Nachlassen  der  Transporte  nach 
Süddeutschland,  woselbst  die  westlich-deutschen 
Steinkohlen,  dann  nach  Kerlin,  möglicherweise  auch 
Sachsen,  wo  den  scblesischen  Steinkohlen  die  Con- 
currenz  gegen  unser  heimisches  Froduct  wesent- 
lich erleichtert  wird.  Der  Elbeverkehr  ist  noch 
lebhaft,  da  die  heutigen  (22.  April)  Börsenberichte 
noch  ziemlich  billige  Frachten  zeigen.  Nach  Dresden 
Mark  18  5  pro  10  Tonnen,  Magdeburg  Pfennig  32 
pro  Doppelhektoliter,  Hamburg  13,  Stettin  68, 
Berlin  48  Pfennig,  ebenfalls  pro  Doppelhektoliter. 
Der  Wasserstand  hat  sich  wieder  etwas  gehoben; 
er  beträgt  heute  4-  94  Centimeter  Aussiger  Pegel. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  31.  März  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistelluugs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

W    a    k    e  u 
bentellt  b«ige»tellt  1896 
Vojj  der  Auseig-Teplitzer  Eisenbahn 24.437     24.051  =  30.4:32 
.  den  k.  k.  öiUsrr.  St&atabahuen  .22.113     21023  =  20.355  | 
.  der  BoaehUhroder  Kisenbahii  .  6.649      6.658  =  5.555 

daher  lusammeu  .  68.199     52.:532  —  6H.H42  , 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. Inder  Zeit  vom  16.  bis  31.  März 
1897 


des  Verkehrswesens. 


Vou  den  k.  k.  ö*terr.  StaaUbahnen 
•'on  den  buhui.  rouirnnrcialliabu*!! 


Wagen 
bestellt    beigestellt  1H% 
.  .  286»      2M»»  =  3212 
.    355        355  =  H21 


daher  zuMMnmen  .  3215      55215  —  "Ab'M 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben:  Auch  in  Deutschland  ist  gegen  die  von 
socialdemokrutischer  Suite  iuscenirteOrganisation 
der  Eisenbahnarbeiter  seitens  der  Staatsbahn- 
Verwaltung  energisch  eingeschritten  worden.  Ver- 
schiedene preußische  Directiotieu,  iu  deren  Bezirk 
die  Bewegung  hauptsächlich  in  Betracht  kam,  haben 
den  Beitritt  zu  dem  Hamburger  Verband  bei  Strafe 
sofortiger  Entlassung  verboten  und  damit  den  ge- 
wünschten Erfolg  erzielt.  Uebrigens  kommt  jetzt 
auch  ein  Erkenntnis»  des  Oberverwaltungs- 
gerichtes den  staatlichen  Betriebsverwaltungen  zu 
Hilfe.  In  diesem  Erkenntnisse  heisst  es:  „Ein  Be- 
amter verletzt  die  Pflichten  seines  Amtes  und  zeigt 
sich  zugleich  des  Vertrauens,  das  sein  Beruf  er- 
fordert, unwürdig,  wenn  er  die  Bestrebuugen  einer 
politischen  Partei,  welche  die  (Grundlagen  der  be- 
stehenden Staats-  und  Rechtsordnung  grundsätzlich 
bekämpft,  bewusst  unterstützt  oder  fördert."  Es 
wird  sodann  namentlich  die  socialdemokratische 
Partei  genannt.  —  In  Bayern  ist  bekanntlich,  wo 
im  rheinisch-westphitlischen  Kohlenbezirke  neben 
dem  socialdemokratischen  ein  .christlicher"  Bcrg- 
arbeiterverband  existirt,  als  Gegenstück  zu  der 
socialdemokratischen  Organisation  in  Nord-  und 
Mitteldeutschland,  unter  clericaler  Aegide  ein 
bayerischer  Eisenbahner  verband  begründet 
worden,  der  schon  über  5200  Mitglieder  in 
25  Obmannschafteu  zählen  soll.  Die  Forderungen 
und  Aufstellungen  dieses  Verbandes  waren  übrigens 
in  manchen  Punkten  nicht  weniger  bedenklich,  und 
hatten  dieserhalb  auch  seitens  des  Generaldirectors 
der  bayerischen  Staatsbahnen  v.  Ebermayer  Bean- 
standung gefunden.  Zu  Ostern  hielt  nun  der  Ver- 
band in  München  eine  Generalversammlung  ab,  in 
welcher  gemäss  den  Ausstellungen  des  General- 
directors eine  Aenderung  der  Statuten  vorgenommen 
wurde.  Der  Verbandssecretär,  Kedacteur  Moritz 
Schmid  betonte,  die  betreffenden  Aenderungen 
lägen  im  eigensten  Interesse  des  bayerischen  Eisen- 
bahnarbeiterverbandes,  gegen  den  dann  weniger 
Handhabeu  uud  Bedenken  vorliegen  würden.  Es 
wurde  einstimmig  der  §  3  der  Statuten,  der  bisher 
detaillirte  Forderungen  aufgestellt  hatte,  in  folgen- 
der allgemeiner  Fassung  angenommen:  Der  Zweck 
des  Vereines  ist:  a)  Die  Erzieluug  möglichst  günstiger 
Lohu-  und  Arbeitsbedingungen;  h)  Hebung  des 
Standesbewusstseins,  Pflege  der  geistigen  Ausbildung 
und  des  geselligen  Verkehres  der  Mitglieder; 
c)  Schaffung  von  Unterstützungscassen.  Ferner 
wurde  der  beanstandete  §  9  fallen  gelassen,  wo- 
nach gemaassregelten  Mitgliedern  eine  Unterstützung 
gewährt  werden  sollte.    Am  ersten  Tage  waren 


Digitized  by  Google 


284 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  IT 


die  Verhaudluugeo  der  Versammlung,  aus  welcher 
heraus  auch  ein  vergeblicher  Sprengungsversucb 
gemacht  wurde,  sehr  lebhaft,  am  zweiten  ruhig. 
Zum  ersten  Vorsitzenden  des  Verbandes  wurde 
Perronscbaffner  Wunderle  gewählt.  Beschlossen 
wurde  die  Errichtung  einer  Unterstützungscasse 
gegen  Invalidität  und  Krankheit.  —  Die  Sonntags- 
ruhe im  Güter  verkehre,  wie  sie  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  eingeführt  werden  soll, 
entspricht  im  Wesentlichen  der  im  Deutschen 
Reiche  schon  vor  zwei  Jahren  getroffenen  Ein- 
richtung. Damals  hatten  sieh,  wie  z.  B.  im  bayeri- 
schen Landtage  mitgetheilt  wurde,  die  österreichi- 
schen Staatsbahnen  zu  deu  vorgeschlagenen  Ver- 
einbarungen   betreffs  gleicher  Sonntagsruhe  ab- 


lehnend verhalten.  —  Officiös  wird  berichtet,  dass 
in  der  demnächst  zu  erwartenden  alljährlichen 
preussischen  Secundärbah  n  vorläge  dieForde- 
rungen  für  Nebenbahnen  und  zur  Unterstützung 
des  Kleinbabnwesens  die  vorjährigen  noch  etwas 
übersteigen.  1896  wurden  speciellfQr  Kleinbahneu 
8.  Millionen  Mark  ausgesetzt.  Die  Provinzen  ihrer- 
seits haben  indessen  noch  erheblichere  Beträge 
für  Kleinbahneu  bewilligt;  so  Hannover  15  Mil- 
lionen. —  Eisenbahnfachwissenschaftliche 
Vorlesungen  finden  im  Sommerhalbjahre  statt: 
in  der  Berliner  Universität  über  die  Nationalökonomie 
der  Eisenbahnen,  insbesondere  das  Tarifwesen  und 
den  Betrieb;  in  Köln  Uber,  Eisenbahnbetriebs- 
lehre. 


Literatur. 


Betrieb  und  Verkehr  der  preussischen 
Staatsbahnen.  Ein  Handbuch  für  Behörden 
und  Beamte  von  Wilhelm  Cauer,  königl.  preus- 
sisebem  Regierungsbaumeister.  Erster  Theil. 
Mit  67  Abbildungen  im  Text  und  auf  4  Tafeln; 
circa  500  Seiten  gr.-80.  Verlag  von  Julius 
Springer,  Berlin. 

Die  beständig  gesteigerte  Ausdehnung  und 
Vervollkommnung  der  Betriebs-  und  Verkehrs- 
einrichlungen  der  Eisenbahnen  hat  die  Gesetze, 
Vereinbarungen,  Dienstvorschriften  etc.,  welche 
dazu  bestimmt  sind,  den  Eisenbahndienst  zu  regeln, 
zu  immer  grösserem  Umfange  anschwellen  lassen. 

Das  hier  angekündigte  Buch  will  dem  an- 
gehenden Beamten  ein  Wegweiser,  dem  im  Dienste 
stehenden  Beamten  ein  Nachschlagebuch  auf  diesem 
Gebiete  sein.  Es  stellt,  um  dem  erstgenannten 
Zwecke  zu  genügen,  den  Dienst  der  preussischen 
Staatseisenbahnen  im  Zusammenhange  so  dar,  wie 
er  nach  den  bestehenden  Bestimmungen  sich  ab- 
wickelt, beziehungsweise  sich  abwickeln  soll.  Denn 
nur  im  Zusammenhange  des  Geschehens  lassen 
sich  die  einzelnen  Einrichtungen  und  die  ver- 
wickelten Vorgänge  des  Betriebes  und  Verkehres 
und  l&sst  sich  die  Bedeutung  und  Wirkung  der 
Vorschriften  voll  und  ganz  verstehen.  Aber  auch 
für  die  Benützung  des  Buches  zum  Nachschlagen 
erscheint  diese  Anordnung  des  Stoffes,  bei  welcher 
das  sachlich  Zusammengehörige  auch  an  derselben 
Stelle  behandelt  wird,  besonders  geeiguet,  umso- 
mehr,  als  dem  nicht  mit  der  Einrichtung  des 
Buches  Vertrauten  das  Auffinden  jedes  Gegen- 
standes durch  ein  ausführliches  Sachregister  er- 
leichtert wird.  Der  zunächst  ausgegebene  erste 
Theil  des  Buches  behandelt  nach  einem  einleiten- 
den ersten  Abschnitte,  in  welchem  der  Leser  über 
die  Organisation   der  preussischen  Staatsbahnen, 

Für  die  Kedartiou  »crmutwortlicb ;  Sigmund  ISuutn-n.clitiu  —  A  Hltrllrtwit'»  Verla«  in  Wim.  -  K   u.  K  Hof  buiiidrurkwrri  Carl  l'ruuaiur  in  Wu  t 


ihre  Stellung  im  Staat  und  Reich  und  ihr  Ver- 
hältniss  zu  anderen  Babnverwaltungen  Aufschluss 
erhält,  im  zweiten  und  dritten  Abschnitte  die  Vor- 
gänge des  Eisenbahnbetriebes.  Während  der  zweite 
Abschnitt  der  Erörterung  des  Zugdienstes  ge- 
widmet ist,  bringt  der  dritte  als  Ergänzung  hierzu 
die  Besonderheiten  des  Locomotiv-  und  Wagen- 
dienstes. Der  voraussichtlich  im  Laufe  des  nächsten 
Jahres  erscheinende  zweite  Theil  soll  in  ferneren 
vier  Abschnitten  den  Personen-  und  Güterverkehr, 
das  Tarifwesen  und  das  Etats-,  C&ssen-  und  Rech- 
nungswesen zur  Darstellung  bringen.  Die  für  die  Vor- 
gänge maassgebenden  Vorschriften  sind  überall, 
theils  im  Text,  theils  in  Fussnoten  angeführt. 
Ausserdem  ist  als  Ergänzung  des  Werkes  im  An- 
hange eine  umfassende  Uebersicbt  dieser  Vor- 
schriften beigefügt,  welche  die  Titel  derselben  in 
sachlicher  Anordnung  unter  gleichzeitiger  Angabe 
des  Geltungsbereiches  und  in  der  Regel  auch  der 
Veröffentlichungsstelle  aufführt.  In  dem  ganzen  be- 
handelten Gebiete  ist,  unter  Sichtung  des  Wesent- 
lichen vom  Unwesentlichen,  möglichste  Vollständig- 
keit und  Abrundung  angestrebt,  nnd  zu  diesem 
Zwecke  alles  erreichbare  Material  an  Gesetzen, 
Verordnungen,  Dienstanweisungen,  Verhandlungs- 
schriften etc.  herangezogen,  auch  keine  Mühe  ge- 
scheut, um  durch  schriftliche  Anfragen  und  per- 
sönliche Erkundigungen  bei  auswärtigen  Behörden 
■  und  Verwaltungen,  Einsichtnahme  der  Acten  etc., 
.  die  Lücken  dieses  Materiales  zu  ergänzen.  Auch 
sind  Uberall  die  neuesten  Bestimmungen  berück- 
sichtigt und  zu  diesem  Behufe  selbst  beim  Drucke 
noch  zahlreiche  Aenderungen  vorgenommen. 

Um  die  Anschaffung  des  Buches  zu  erleichtern, 
wird  der  vorliegende  erste  Theil  desselben  bis 
zum  1.  Juli  d.  J.  zum  Subscriptionspreise  von 
broschirt  Mark  5  50  —  gebunden  Mark  6-50  ge- 
liefert werden. 
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Ueber  die  Berechnung  der  Fahrzeiten. 


Bei  einer  genauen  Durchsicht  der  Fahrpläne, 
wozu  mich  in  der  letzten  Zeit  eingehende  Studien 
über  die  Schnei  Izugsfragt*  veranlassten,  wird  man 
nicht  selten  durch  die  Erscheinung  überrascht, 
dass  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzüge  in 
jenen  Strecken,  wo  sich  mehrere,  ohne  Aufenthalt 
zu  durchfahrende  Stationen  in  geringen  Entfernungen 
folgen,  wie  es  z.  B.  in  den  sogenannten  Local- 
strecken  unserer  Hauptbahnen  der  Fall  ist,  eine 
wesentliche  Verminderung  erfährt,  ohne  dass  eine 
ersichtliche  Ursache  hiefür,  eine  in  baulichen  Ver- 
hältnissen oder  in  Verkehrszuständen  begründete 
Veranlassung  bestehen  würde.  In  der  That  liegt, 
wie  ein  tieferes  Eindringen  in  die  Sache  bald  dar- 
thut,  der  Grund  dieser  Verzögerung  der  Schnell- 
zuge häufig  in  einem  rein  formalen  Umstände. 

In  den  Tür  die  Executivorgane,  für  den  internen 
Dienst  überhaupt  bestimmten  Fahrplänen  werden  — 
abweichend  von  den  öffentlichen  Fahrplänen  —  auch 
die  Durchfahrtszeiten  in  jenen  Stationen,  in  denen 
die  Züge  nicht  anhalten,  angegeben.  Diese  Angabe 
erfolgt  in  ganzen  Minuten;  es  müssen  also  die 
gemischten  Zahlen,  die  sich  bei  Ermittlung  der 
Fahrzeiten  von  einer  Station  zur  nächsten  in  der 
Mehrzahl  der  Fälle  ergeben,  auf  ganze  Zahlen  ab- 
gerundet werden.  Wird  nun,  wie  dies  bei  den 
Schnellzügen  die  Regel  bildet,  mit  der  grössten 
zulässigen  Fahrgeschwindigkeit  gerechnet,  so  kann 
natürlich  nur  eine  Abrundung  nach  oben  hin  er- 
folgen, d.  h.  die  Fahrzeit  wird  grösser  gewählt 
werden  müssen  als  nothwendig  ist.  Die  hierdurch 


bewirkte  Verminderung  der  Fahrgeschwindigkeit 
kann  uuter  Umstünden  ziemlich  bedeutend  und 
empfindlich  werden.  Zur  Erläuterung  des  Gesagten 
führe  ich  nachstehend  ein  sehr  instruetives  Beispiel 
an,  das  in  seinen  Einzelheiten  genau  der  Praxis 
entnommen  ist;  es  wurden  nur  —  lediglich  der 
Vereinfachung  halber  —  die  Stationsnamen  durch 
Buchstaben  ersetzt. 

Die  Station  A  ist  die  Ausgangsstation  des 
Schnellzuges;  die  Station  S  ist  die  erste  Station, 
in  der  letzterer  aus  Verkehrsrücksichten  un- 
bedingt Aufenthalt  nehmen  muss.  Die  Berechnung 
der  Fahrzeiten  erfolgte  in  der  Art,  dass  für  das 
Ein-  und  Ausfahren  in  jenen  Stationen,  wo  der 
Zug  anhält,  je  eine  halbe  Minute  der  ermittelten 
Fahrzeit  zugeschlagen  wurde;  im  vorliegenden 
Beispiele  war  sonach  für  die  Strecken  A  bis  B 
und  R  bis  S  der  ermittelten  Fahrgeschwindigkeit 
je  eine  halbe  Minute  zuzurechnen.  Als  zulässige 
Fahrgeschwindigkeit  ist  jene  von  80  Kilometer  in 
der  Stunde  angenommen  worden;  dabei  ist  voraus- 
gesetzt, dass  die  Neigungs-  und  Krümmungsver- 
hältnisse der  in  Betracht  gezogenen  Bahnstrecke 
die  Geschwindigkeit  in  keiner  Weise  beeinflussen. 

Unter  solchen  Annahmen  wird  die  Dienstfabr- 
ordnuug  die  iu  der  angeschlossenen  Tabelle  unter  A 
ersichtlich  gemachten  Zeitangaben  enthalten. 

Würde  die  Strecke  von  A  bis  S  ohne  Rücksicht 
auf  die  Zwischenstationen,  also  gleich  einer  zwischen 
zwei  Nachbarstationen  gelegenen  Strecke  mit  der 
zulässigen  Geschwindigkeit  von  80  Kilometer  durch- 
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fahren,  so  würde  die  Fahrzeit  nur  36-075  -f-  2  X  0*5= 
=  37  075  Minuten  betragen,  wie  dies  in  Rubrik  E 
unserer  Tabelle  angegeben  erseheint.  Es  wird  so- 
nach ein  Zeitiaum  von  nahezu  11  Minuten  lediglich 
der  Gepflogenheit  geopfert,  die  Durchfahrtszeiten 
in  den  Mittelstatiouen,  sowie  die  Ankunft«-  und 
Abfahrtszeiten  in  den  Haltestellen  in  ganzen  Mi- 
nuten anzugeben.  Dieser  Zeitverlust  von  11  Minuten 
entfällt  auf  eiue  Strecke  von  rund  48  Kilometer, 
muss  sonach  als  verhültnissmässig  sehr  bedeutend 
bezeichnet  werden,  namentlich  wenn  man  bedenkt, 
dass  das  Publicum  schon  gewohnt  ist  und  durch 
die  Eisenbahnverwaltungeu  selbst  dazu  verleitet 
wird,  bei  der  Benützung  von  Schnellzügen  sogar 
auf  viel  weitere  Entfernungen  hin  mit  der  Erspar- 
niss  von  wenigen  Minuten  zu  rechnen. 

Es  is  aber  hier  noch  ein  weiterer  Umstand  in 
Betracht  zu  ziehen.  Der  fragliche  Schnellzug  be- 
nöthigt  zur  Fahrt  von  A  bis  B  ausschliesslich  der 
Versäumnisse  für  Anfahren  und  Anhalten  eine 
Zeit  von  47  Minuten;  dies  entspricht  einer  mitt- 
leren Fahrgeschwindigkeit  von  61*44  Kilometer  in 
der  Stunde.  In  der  That  wird  der  Zug  auch  im 
Allgemeinen  mit  dieser  Geschwindigkeit  laufen, 
denn  es  ist  geradezu  unmöglich,  in  der  Praiis 
jene  Geschwindigkeiten  zwischen  den  Stationen 
einzuhalten,  die  nach  dem  Fahrplane  beobachtet 
werden  müssten.  Ich  habe  dieselben  in  der 
Rubrik  „ZT  eingeschrieben;  sie  wechseln  zwischen 
45  und  78  Kilometer  und  springen  ganz  unver- 
mittelt von  45  auf  67-5  Kilometer.  Wenn  der  Zug 
mit  der  constanten  Geschwindigkeit  von  6144 
Kilometer  fahrt,  so  wird  er  die  einzelnen  Stationen 
wohl  nicht  fahrplanmassig  passiren;  es  wird  aber 
—  wie  die  Rubriken  „C"  und  „D"  beweisen  —  nur 
verhältnismässig  geringer  Variationen  in  der 
Fahrgeschwindigkeit  bedürfen,  um  den  Fahrplan 
thunlich  einzuhalten. 

Thatsache  bleibt,  dass  die  factische  Geschwindig- 
keit von  rund  61  Kilometern  nur  um  unbedeutende 
Werthe  überschritten  wird.  Unwillkürlich  drängt 
sich  aber  dann  die  Frage  auf:  Wozu  in  einem 
solchen  Falle  für  die  Verstärkung  des  Oberbaues, 
die  einer  Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  von 
61  auf  80  Kilometer  unbedingt  vorausgehen  muss, 
überhaupt  Opfer  gebracht  werden?  Die  gebräuch- 
liche Methode  der  Fahrplanconstruction  macht, 
wie  das  Beispiel  beweist,  die  Erhöhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit illusorisch  und  sonach  die  Ver- 
stärkung des  Oberbaues  überflüssig. 

Man  wird  hingegen  einwenden,  dass  eine  Ver- 
stärkung des  Oberbaues  dennoch  erforderlich  ist, 


weil  die  Möglichkeit  gegeben  sein  muss,  bei  Ver- 
spätungen tatsächlich  auf  längere  oder  kürzere 
Strecken  die  Fahrgeschwindigkeit  von  80  Kilo- 
metern zur  Anwendung  zu  bringen.  Das  ist  ganz 
richtig;  aber  zweckmässiger  und  wirtschaftlich 
richtiger  ist  es,  das  für  die  Oberbauverstärkung 
gebrachte  Opfer  vollinhaltlich  auszunützen  und  auf 
die  Möglichkeit:  durchwegs  mit  einer  an  80  Kilo- 
meter grenzeuden  Geschwindigkeit  fahren  zu 
können,  nicht  wegen  einer  an  sich  unberechtigten 
Methode  der  Fahrplanerstellung  zu  verzichten. 

Ich  glaube,  dass  diese  Erscheinungen  ganz 
energisch  dahin  drängen,  in  der  Construction  der 
Dienstfahrordnungen  eine  Aenderung  eintreten  zu 
lassen,  und  zwar  in  der  Weise,  dass  nicht  aus  der 
Methode  dieser  Constructiou  eine  so  tief  gehende 
Modifikation  der  Fahrgeschwindigkeit  hervorgeht. 
Zunächst  wird  die  Frage  auftauchen,  ob  es  nicht 
angeht,  die  Durchfahrtszeit  nur  in  einzelnen 
Stationen  anzugeben,  nämlich  nur  dort,  wo 
sich  die  Gesammtfahrzeit  mit  der  zulässigen 
grössten  Fahrgeschwindigkeit  berechnet, 
gerade  oder  doch  sehr  annähernd  auf 
ganze  Minuten  stellt;  die  Dienstfahrordnung 
würde  also  beispielsweise  für  den  in  Betracht  ge- 
zogenen Fall  nach  der  unter  der  Rubrik  „F"  unserer 
Tabelle  angedeuteten  Form  auszuführen  sein.  Der 
Gewinn  an  Fahrzeit  gegenüber  der  gebräuchlichen 
Methode  beträgt  9  Minuten,  ist  also  immmerhin 
nicht  unbedeutend;  der  Wechsel  der  Fahr- 
geschwindigkeiten ist  im  Allgemeinen  gering;  die 
mittlere  Fahrgeschwindigkeit  —  mit  Einschluss 
der  Zeitverluste  für  Anfahren  und  Anhalten  — 
sinkt  nicht  unter  74  Kilometer.  Wenn  man  an  der 
Bedingung  festhält,  dass  die  Fahrgeschwindigkeit 
nirgends  80  Kilometer  überschreiten  darf,  so  er- 
giobt  sich  der  unter  „J"  eingeschriebene  Fahrplan, 
für  welchen  die  sub  „//"  angegebenen  Fahr- 
geschwindigkeiten Geltung  haben.  Wenn  der  Führer 
die  constante  Geschwindigkeit  von  74  Kilometer, 
welche  diesem  Fahrplane  nach  Abzug  der  Zeit" 
Verluste  für  Anfahren  und  Auhalten  von  der  Ge- 
sammtfahrzeit von  40  Minuten  entspricht,  zur  An- 
wendung bringt,  so  werden  die  einzelnen  Stationen 
zu  den  sub  „A"'  angedeuteten  Zeiten  passirt 
werden;  die  Differenzen  dieser  factischen  Durch- 
fahrtszeiten gegenüber  den  im  Fahrplane  bei  den 
Stationen  C,  F,  II,  L  und  O  angeführten  Zeiten 
(Rubrik  ,,./")  sind  im  Allgemeinen  nicht  sehr  be- 
deutend; sie  erreichen  nur  in  der  Station  S  den 
Werth  von  einer  halben  Minute.  Grösser  wird  der 
Unterschied,    wenn    die   Durchfahrtszeiten  nach 
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Rubrik  nF"  eingesetzt  werden,  beziehungsweise 
eine  Überschreitung  der  maximalen  Fahrge- 
schwindigkeit gestattet  wird,  was  wir  aber  als  un- 
zulässig erachten. 

Die  soeben  erörterte  Methode  ist  nach  zwei 
Richtungeu  hin  mangelhaft.  Erstens  werden  die 
Stationen,  bei  denen  eine  Angabe  der  Durchfahrts- 
zeit erfolgt,  nicht  für  alle  Züge  die  gleichen  sein, 
da  ja  kaum  alle  durchfahrenden  Zöge  mit  gleicher 
Fahrgeschwindigkeit  verkehren:  zweitens  besteht 
für  jene  Stationen,  in  denen  die  Durchfahrtszeit 
uicht  angegeben  ist,  eine  grössere  Unsicherheit 
bezüglich  der  letzteren,  eine  Unsicherheit,  die  sich 
auf  einen  Zeilraum  von  mehreren  Minuten  erstreckt. 
Wenn  nun  auch  vcirscbriftsmässig  auf  einem  Ge- 
leise, welches  ein  Schnellzug  zu  befahren  hat, 
10  Minuten  vor  der  zu  erwartenden  Ankunft  dieses 
Zuges  uicht  mehr  verschoben  werdeu  darf,  so 
weiss  doch  jeder  Verkehrsbeamte,  der  je  auf  einer 
frequenlen  Localstrecke  Dienst  gethan  hat,  dass 
sich  diese  Vorschrift  absolut  nicht  eiubalteu  lässt 
—  sie  gehört  zu  einer  jener  vielen  Instructionen, 
die  einfach  unerfüllbar  sind  und  deshalb  schon 
langst  einer  Aenderung  bedurft  hätten;  es  inuss 
oft  noch  in  einem  weit  kürzeren  Zeiträume  vor 
Ankunft  des  Zuges  wenigstens  die  begonnen« 
Manipulation  vollendet  werden,  sollen  anderen 
Zügen  ungebührlich  lange  Verspätungen  erspart 
bleiben.  Durch  jede  Unsicherheit,  welche  in  den 
Fahrplan  getrageu  wird,  leistet  man  aber  der  Ver- 
langsamiiug  der  gesammten  betriebsabwickiung 
unbedingt  Vorschub.  Wohl  bestehen  auf  den  Haupt- 
linieu  die  Glockensiguale;  aber  ganz  abgesehen 
davon,  dass  dieselben  nicht  stets  verlässlich  sind, 
vei  bleibt  bei  den  kurzen  Entfernungen  der  Stationen 
in  Loealstrecken  zwischen  dem  Ertönen  eines 
(Jlockensigiiules,  namentlich  wenn  es  etwas  ver- 
spätet gegeben  wird  —  und  das  kommt  nicht 
allzu  selten  vor  —  uud  dem  Eintreffen  des  Zuges, 
dem  das  Signal  gegolten  hat,  oft  ein  so  kurzer 
Zeitraum,  dass  bei  Dmchlühruug  von  .Manipulationen 
auf  dieses  Signal  uicht  hbsolut  gerechnet  werden 
kann  und  darf.  Es  erscheint  uns  sonach  unter  allen 
Umstanden  nothwendig,  für  jede  Station  die  Durch- 
fahrtszeit anzugeben.  Bei  Coustniction  eines  Fahr- 
planes nach  dem  Muster  von  .,./ "  oder  ,./>*',  niüsste 
mau  sich  nun  in  den  Stationen  B,  D,  K,  (J  n.  s.  w. 
mit  Annäherungswerthen  behelfen,  wie  dies  in  der 
Rubrik  „L"  angedeutet  ist.  In  die  Rubrik  „Af 
habe  ich  die  in  diesem  Falle  eintretenden  Diffe- 
renzen eingeschrieben;  sie  sind  ebeufalls  nicht 
von  besonderer  Bedeutung,  denn  sie  erreichen  als 


höchsten  Werth  nur  eine  halbe  Minute;  es  besteht 
aber  der  grosse  Uebelstand,  dass  dieser  interne 
Fahrplan  für  den  Locomotivführer  nur  dann  mass- 
gebend ist,  wenn  die  Grundgescbwindigkeit  von 
80  Kilometer  nicht  überschritten  wird.  Es  wird 
dies  wohl  niemals  der  Fall  sein;  in  unserem  Bei- 
spiele übersteigt  die  Fahrgeschwindigkeit  die  zu- 
lässige Grenze  von  80  Kilometer  pro  Stunde  in 
deu  Strecken  A  bis  B,  C  bis  E,  O  bis  J,  L  bis  M, 
N  bis  O  und  U  bis  Ii.  Ein  derartig  angelegter 
Fahrplan  ist  sonach  für  den  Verkebrsbeamten  un- 
genau, für  den  Locomotivführer  falsch;  er  dient 
dem  ersteren  nur  annähernd  als  Richtschnur  für 
seine  Manipulationen  und  darf  von  dem  letzteren 
eigentlich  gar  nicht  beachtet  werden. 

Wir  halten  daher  diesen  Vorgaug  nicht  für 
empfehlenswert  und  möchten  vielmehr  für  die 
Angabe  der  Durchfahrtszeilen  auf  Bruch- 
theile  von  Minuten  genau  eintreten.  Am  besten 
geeignet  erscheint  die  Angabe  in  Viertel- 
Uli  nuten.  Diese  Bruchtheile  vou  Minuten  können 
auf  der  Uhr  mit  grosser  Genauigkeit  geschätzt 
werden. 

Hierbei  wäre  folgender  Vorgang  zu  beachten: 
Die  Fahrzeit  wird  für  die  einzelnen  Stations- 
eutfernuugen  auf  drei  Decimalen  unter  Zugrunde- 
legung der  grössten  zulässigeu  Fahrgeschwindigkeit 
berechnet  und  dann  nach  oben  hin  auf  Viertel- 
minuten  abgerundet.  Das  so  gewonnene  Ergebniss 
wird  iu  gemeinen  Brüchen  in  den  Fahrplau  ein- 
gesetzt. 

Die  Rubriken  unter  „O"  (a  und  b)  geben 
ein  Bild  des  so  construirten  Fahrplaues.  Der  Zeit- 
gewinn gegenüber  dem  unter  ,,A"  angegebenen  Fahr- 
plaue beträgt  9'/j  Minuten,  der  Zeilverlust  gegen- 
über der  gauz  genauen  Einhaltung  der  Fahr- 
geschwindigkeit vou  80  Kilometer  uur  1*675  Mi 
j  nuten;  die  mittlere  Fahrzeit  berechnet  sich,  wenn 
I  auch  die  Verluste  an  Zeit  durch  Aufuhren  und 
Anhalten  berücksichtigt  werden,  zu  74"48  Kilometer 
in  der  Stuude,  während  die  Fahrgeschwindigkeit 
ohne  Rücksichtnahme  auf  diese  Verluste  76  45  Kilo- 
meter betrügt. 

Wenn  der  Führer  diese  constaute  Fahr- 
geschwindigkeit zur  Anwendung  bringt,  so  wird  er 
die  einzelnen  Stationen  mit  so  geringen  Ab- 
weichungeu  vou  der  im  Fahrplaue  eingeschriebenen 
Zeit  durchfahren,  dass  dieselben  eigentlich  nicht 
in  Betracht  kommen;  es  ist  dies  aus  deu  Rubriken 
..Ii  (a  und  b)  uud  klar  zu  ersehen.  Auch  be- 
I  wegen  sich  die  Veränderungen  in  den  Kahrge- 
I  schwiudigkeiten  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
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in  sehr  engen  Grenzen,  wie  die  Rubrik  „Q"  darthut, 
die  grösste  Variation  betrügt,  abgesehen  von  den 
in  anderen  Verhältnissen  stehenden  Strecken  A  bi&B 
und  R  bis  S,  7*2  Kilometer;  das  bedeutet  eine 
Erhöhung  der  Fahrgeschwindigkeit  um  2  Meter 
pro  Secunde  oder  bei  einem  Treibraddurchmesser 
von  19  Meter  eine  Steigerung  der  Radumdrehungen 
um  0*333  Umdrehungen  in  der  Secunde,  also  eine 
sehr  kleine  Grösse.  Wir  möchten  sonach  diese  Me- 


thode entschieden  befürworten.  In  den  öffentlichen, 
für  das  Publicum  bestimmten  Fahrplänen,  wären 
die  Ankunft«-  und  Abfahrtszeiten  in  ganzen  Minuten 
einzusetzen;  also  bei  dum  angenommenen  Beispiele 
in  „S"  mit  38  Minuten;  die  Differenz  von  3/4  Mi- 
nuten bleibt  unauffällig,  umsomehr  als  sie  den 
Reiseuden  zugute  kommt,  indem  sie  dieselben  vor 
einer  Verspätung  zu  bewahren  vermag. 

B. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Februar  1897. 


Im  Monate  Februar  1897  hat  das  österreichisch- 
ungarische  Eisenbahnnetz  keinen  Zuwachs  an  neuen 
Eisenbahnstrecken  erfahren. 

Im  Monate  Februar  1897  wurden  auf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen 
9,617.820  Personen  und  8,915.941  Tonneu  Güter 
befördert  und  hiefQr  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  26,050.908  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  815. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme, bei  einem  Verkehre  von  9,335.752  Per- 
sonen und  8,634.558  Tonnen  Güter,  fl.  26,393.135 
oder  pro  Kilometer  fl.  863,  daher  resultirt  für 
den  Monat  Februar  1897  eine  Abnahme  der  kilo- 
metrischen Einnahmen  um  5*6  Procent. 

In  der  Zeitperiode  vom  1.  Januar  bis  Ende 
Februar  1897  wurden  auf  den  österreichisch-unga- 
rischen Eisenbahnen  19,598.666  Personen  und 
18,443.615  Tonnen  Güter,  gegen  18,468.405  Per- 
sonen und  17,482.100  Tonnen  Güter  im  Jahre  1896, 
befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten 
Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1897  auf 
fl.  53,442.230,  im  Jahre  1896  auf  fl.  52,757.558. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  für  die  zwei- 
monatliche Periode  des  laufenden  Jahres  31.945 
Kilometer,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  30.593  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die 
vorerwähnte  Betriebsperiode  1897  auf  fl.  1673, 
gegen  fl.  1724  im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  51  un- 
günstiger oder  auf  das  Jabr  berechnet,  pro  1897 
auf  fl.  10.038,  gegen  fl.  10.344  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  fl.  306,  mithin  um  3  Procent  ungünstiger. 


üeber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betrieb8ausweisziffern  dienliche  Daten  haben  nach- 
stehende Bahnverwaltungen,  wie  folgt,  relationirt: 

Staateelaenbahab  etrleb. 

Bei  den  k.  k.  österreichischen  SUaUbahnen  ergiebt 
«ioh  für  den  Monat  Februar  1897,  im  Vergleiche  zu  den  Er- 
gebnissen desselben  Monates  im  Vorjahre,  im  Personen- 
verkehre  eine  Abnahme  der  Frequenz  um  76677  Personen 
mit  einer  Mindereinnahme  von  fl.  33.411. 

An  diesem  Ausfalle  partieipiren  die  westlichen  Stuts- 
bahnen  mit  59.783  Personen  und  fl.  25.720  nnd  die  StaaU- 
bahnen in  Galixien  mit  16.894  Personen  und  fl.  7691. 

Im  G  üterverkehre  ist  dagegen  eine  Preqaenzsteigerung 
um  154.207  Tonnen  mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  252.986 
zu  verzeichnen,  wovon  auf  die  westliehen  8taaUbahnen  136.451 
Tonnen  und  fl.  198  295  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galixien 
17.756  Tonnen  und  fl.  54.691  entfallen. 

Die  Minderfrequenz  nnd  Mindereinnahme  im  Personen- 
verkebre  ist  darin  begründet  das»  der  Monat  Februar  des 
laufenden  Jahres  nm  einen  Tag  weniger  zählt  als  der  gleiche 
Monat  des  Vorjahres. 

Die  Mehrbeforderuog  im  Güterverkehre  der  westliehen 
Staatsbahnen  entstammt  dein  lebhafteren  Verkehre  in  den 
Artikeln  Coaks,  Eis,  Eisen-  und  Stahlsehienen,  Erde,  Saud, 
Steine,  Getreide,  Kohle,  Mehl,  Salz  und  Ziegel,  während  bei 
Holz,  wegen  Mangel  an  Schlittenbahnen,  eine  geringe  Ab- 
nahme der  Frequenz  zu  verzeichnen  ist. 

Auf  den  StaaUbahnen  in  Galizien  ist  die  Prequeuz- 
steigemng  auf  die  Mehrbeförderung  von  Erde,  Sand,  Steinen 
Kohle  und  Petroloum  zurückzuführen.  Die  Artikel  Heu,  Stroh, 
Getreide  und  Mehl  zeigen  eine  geringe  Verminderung  in  der 
Frequenz. 

Vom  1.  Januar  bis  28.  Februar  1897  ist  für  beide  Netze 
der  k.  k.  StaaUbahnen  eine  Mehreinnahme  von  fl.  658.261 
zu  verzeichnen. 
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Benennung 
Isenbahnen 


Oi'gterrelchiftclin  KIsph- 
bahnen. 

I.  Staatseisenbahnbetrieb. 

i')  K  k.  Staut » 1.»  \in  v  n 
und  vom  Staate  f  n  r 
figeti«  Heu  Inning 
h  «  i  r  i  e  h  « ti «  Lt  ;i  Ii  nen 
tni:I,  Wienn  Vtr- 
l>i  ii  <i  n  i)  ^ s  b  ,i  Ii  ii    .  . 

'•<  frivatbahniMi  auf 
Rechnung  d  E  i  tt^  n- 
t  Ii  ii  111  e  r : 

Lociilbuhueu: 

Aüch-Koaabnek  

Ki'neseitaii-WlaRuliiiu  ,  . 
HiikowiiHKir  Liu.le  üb»  hfl  tu ; 

Hlil.iAa-S«r«tli  .... 

IUkrim-Suir/:iiv;t  .  .  . 
tttikoivinaer  i.,oc;ilit;ilitii!ii  . 

'Vr.'-.an-Mo'lrim  

|);tlitiu-U'ygoda  .      .  . 
Fehring- Fürgteafeld  . 

Frwuler  Dilta  

Fiirsleiifdd-Hartberü    .  . 
Gaiitliiilbulin  ...... 

Oleisdorf-Weu  

KoloiuciHT  LuL-ulbuhnun  . 
Ilmberg- H.'i/.«i'i  Totti  ax/.,'»w  i 
LiMiiberir  (K!.'paiow>.Ji,u.jw 
>[;ibris<:h-Huiiwit/.-Jituinitz 
M;«timi:,ji-  \\>Ktbahti  .  . 
NWl-liutMnb,.^  .  .  . 
Miiriijulbaiiii  !L'ii/,iij;ukt- 

M.'uilenidorti  

Nnkri-Npt«)it/,-Net'.|.-St:»di 

Ostifali/.i.s.-h«.-  [....^»ILMim-u 

I'hm-T.lylni.l  

l'.istt-lbfrjf-Uiiij  .... 
l'i'ts^tienid-Wnr/mr»  .  .  . 
Si:lilackeiiwortü-J(a.  liiinslh. 
SL'liwnr«'iiitu-H  ;n,ih,  aT 
Se;uv:irzuii;ni-/w..it.  ... 
St:ivk.jtut/-U'uitrrlH-r^  .  . 
fiitcrkiaiinT  Ualmm    .  . 

Vli!sii^.i]).iImIj[i  

Vr^kJiibtui.-k-Kaiiiiinir    .  . 
V\.-:si-r  l.u^lh^lm  .... 
\\  ittniLiiiUh  l-n t-  (L,>ol„.rs- 
.I...rt'.f  Ktu-iifui  thri  FJn-nt. 
V.<.>:in..ii-l'i;.,-h!iti:/.    .  .  . 

Wotu-Soli-iiti  

M.i.stlKilt,.,!,,,  ...... 

/i:ltwi-s-F"lii)»dl.lf  .  .  . 
/•^.tt.iu-l'nlirk»  

II.  K.  k.  Staatsbahnen  im 

Privatbetriebe. 

i'asbiii-Zmvruh-»/.  .... 
Kiiiut:s!i:ii)-S.-Il;>ty.l;ir  .    .  . 
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500 
»00 
G.100 
1.900 
2-200 
2.200 
3.ÜO0 

3  400 
7.700 

Tim 
3200 
1.200 
6  1«) 

4  9«» 
l.tHX> 
1.100 

10300 
2.70) 
7.100 
5000 
4.500 

10.700 
4.000 
6.20O 
500 
6.800 
3  300. 

1.000 
10.6001 


2.546.«;'.) 


10.900 


12.40t) 
8.000 
4.40U 
3,500 
4  4 IX) 
4-500 
4  900 
»2800 
9.01  H) 
3.:KK) 
J2.5O01 
4  600 
3  600 
000 
700 
1.600 
8.000; 


i;  ii  I  <l  r  n 


10.428.631  12,974.700 


19  IKK 
22.6«) 
3.9«  t 
8.91N) 
4  0tX) 

173«)! 

3  500| 
9.000 
5,7«) 


3.200! 
6.6«»j 
3.3«  >! 
2.1«) 

3  8(K) 
8.8«) 
2.8«) 
2««> 
3.800 

4  700 
8.100 
1400 
2.300' 
2.400 

12.800 
6.200 
2.100 
3.000 
1700 
7.6001 
4.300 
8,500 
4O0| 

10600 
4.000 

9.000! 

2,600 
8.300; 
4.800 
7  (XX) 
6.900, 
9.700i 


61  HX> 

15.00o! 

11.5001 
4.80« 
9.000 
8  3«)> 

15.200 
3.200 

11.000 
7.600 
4100 

10600 
11.500 
2  100 

4.500, 

3.000! 

6*00 
17.600 
1S.OOO; 
21.000: 

5.0i/() 
26  500 
11  4«) 

4.300, 
2«>| 
800 

2  («mV 

3.40- ) 
1.900 
17.400 

i.ooo 

1.100 
12.200 
3.N00 
4  4IKJ 

4  300 
5.900 
6.800 

15.400 
1  400 
6.400 
2300 

12.2«) 
9600 
2-000 
2.KX) 

32500 

5  400 
14.UX) 
lO.(K)v) 

5.400 
21-400 

5.100 
12.300' 
8«) 
13  400 

K.r>4K> 
18  500; 

i.doo! 

21200 


34.000 
31  «XI 
8.7(K) 
17.900 

u:mm 

32.500 
6.700 

2o«x>; 

13.800 
4  900 

29.000 
19.500 
0.500 
8.000 
8.300 
13.300 
22.500 
40.800 
;io.coo 
s.300 
49.000 
16.000 
7.900 
1.100 
1.500 
3.600 
«.400 
5.100 
24.000 
4.3«) 
3.200 
16.000 
7.64K) 
7.200 
6.1)00 
9.7«) 
11.500 
23.500 
2.8«) 
8.700' 
4.700 
25.000 
15.800 
4.100 
5.100 
31-200 
13.000 
18400j 
18.500 
5.800 
32.000, 
9.100 

21 3oo: 

3  400 
21700 
11.300 

25.500 
K.SOO 
30  900 


1.71  n'  2,6:10.269 


75.000  1.101 


31 
234 
147 
2H 
251 
24t 
110 
402 
210 
206 

213; 
34b 
165 
60 
160 
171 
448 
580 
2-2 
198 
414 
28?| 

292! 
120 
173 
IIS 

1 1;> 

400 
103 
108 

352 

311 
88 
3>0 
177 
183 
213 


277 
113 
155 
1.890 

295 
532 
93 
833] 
2«4: 
193 
40« 
162 
359 
320 
27+ 
25+ 
287 


166 

227  — 


6.011 


1  730 

7.485 
6  207 
5.733 
400 
10.7X1 
4.405 
8  931 
2.495 
6.307 
4.49» 
6  120 
6562 
9.278 


10.379.556  13,009.825 


9.596 

18.907 
19.160 
3.950 
«889 
3.620 
16.927 

8.058 
6  421 
841 

12  44« 

7.555 
4119 

4.34*| 

5.014 

22  980 
9.915 
3  247 

21.211 

4099 

800! 

859  j 
1.303 


6.960 ; 

3474 

3  238 
4.380 
— 

2.031 
3  945 
4.870 
7.622 

1  344 

2  382 


«4.63* 

14.223 
10.57)1 
4.31 
8.798 
8.189 
13724 

16  276 
6.854 
5.578 

19.089 
9  067 
1  931 

3.933 

15.611 

23.729 
21  040 
4.399 
26.904 

3.526 
284 
93.V 

1.504 


16.506 
1.080 

10.825 


6.226 
5.569 
6.«7t)l 
13  092 
1.379 
9.05« 


38.473 
6314 

15.775 
4.216 
4.557 

24.657 
4.573 

11.189 
571 

14  047 
«482 

16;CJ9 
1.528 

20.709 


74233 

3:1.130 
29.73« 
8  267 
15.68* 
11.809 
30.651 

24.334 
13.275 
6.419 

31.6:« 

16622 
6.050 

8.281 

20  525 
46  70.» 
30.955 
7646 
48.115 

7.625 
1084 
1.794 
2.807 


23.52«! 
4  554 


3.314|  7 


14.063 
7694 


8.257 
9.514 
11.540 
20.714 
2.72:1 
11.438 


11.172  17.183 


40  212 
18.799 
21982 

9.949 

4.957 
35.390 

8.978 
20120 

3.060 
20.354 
10.981 
22.465 

8.090 
29.987 


DinVrru« 

pro 
Kilometer 
in 

Proctinl 


Oder  pro  J»*,r  ar.,l 
Kilo»,  ««r.elinel 
n*e!,  n«bl{pn  Kr 
l.bojMO*  «*t  »b- 
(lUnta»««  »»»I 


IS«7   ;  1816 


409 
663 
265 
204 
407 

237 
91 
144 
109 


3981 
109 

809 


_237|  IJ 


372 
86 
357 
156 
178 
280 


301 


2.222 
313 
635 
83 
285 
292 
191 
384 
146 
337 
311 
241 
234 
278  i 


Ooldm 


1.722 

02 

1.090 

1.0 

305' 

+ 

26 

205 

+ 

14  1 

139 

T 

58 

190 

-»■ 

137 

241' 

+ 

41 

232 

+ 

60 

544 

261 

210 

0 

270 

23  8 

232 

82 

298 

+ 

17  1 

153 

+ 

78 

160 

0 

-(-  95 

-  125 

-  11 

-  29 
+  17 

4-  8  + 

+  11 

-  167 

+  25'7 


m%\  -f- 


+ 

+ 


164 

23 
0-3 

135 
2-8 

23-9 


+ 

+ 

-I- 
+ 
+ 
+ 
+ 

+ 


149 
58 
16  2 
129 
169 
96 
10 
57 
110 
65 
2  9 
13-7 
90 
32 


20 
55 


+  13-9 
-  0'8 


-  80 


10.308 


0.606 

1.878 
1.404, 

882, 
1.296 
1.506 
1.476 

696 
2.412 
1.260 
1.236 

1278 
2058 
990 
360 
960 
1.026 
2.688 
3  480 
1572 
1.188 
2.484 
1.726 
1.470 
552 
720 
822 
708 
«90 
2.436 
618 
648 
2.112 
1.410 
810 
1.866 
528 
2.136 
1.062 
1.098 
1.278 
996 
1.362 

1  662 
678 
930 

11.340 
1770 
3.192 
558 
1.998 
1584 
1.158 

2  43t 
972 

2  154 
1920 
1.644 
1524 
1.722 

88* 
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Benennung 
Eisenbahnen 


T»ur<l,Ni'l;tii:tl 
Fl  Lrirt'.i  Lkns-< 
im  M'.'imt'' 
Fsbruar 


Ith  M<-.nntr  Februar 
Ifcl'i  vrur.ii'li  tii'fi'.r.li-j- 


1',t...ii-:i 


I :  Iii-  r 


K.l......  t.  r 


Anf.nl.)        I  "U 1 1 .■  ti 


...   •  ..-[.ü.  k 


IB87 


^ -ir  li.il.  r 


Inn/.,  n 


I89S 


  '  " 


Tiiraczthslluhii  

'IVnitsvar-Barias    .  .  .  . 
leiiiesvar-Na^v-S/.t.  MiVl..H 
Ti.za-I'olicrir-Nyir.^yh:«:! 
Cig7.aM-J»s7,ap;»thor  K-Ü 
llrifr»rigeh<'  «tulostbaiiii  . 
Veiseo-KubiQ-EJutiapait  . 
Vinko\To-Brckaer  Bahn  . 
NVaragiliii-Goluboveeet  I. 
WeHtutigar.  Lo.ralt..  -Tram 
liaiiuh.    Vibinnlli.  A.-u.. 
/.•i^orumer  Hahn  ... 
7-ol)om-Hr«!/.ö-Tis/.i.Kv.cv  L 
Z«ebely-('«aküvar<T  Un-.nll. 
Zgitvathalbahn  


II.  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung. 

Kascliau-Odorlj^rner  Kis^n 
Lahn,  ui^am,-!,.-  Stievk.- 
MuliacH-Füiif  kirchfilier  B 
iiaab-Oedenb  -Khet.iurth  I! 
SüJliahn-(i{>t»pli.,  uugar.  I. 

Sdlmt.  Localbah  neu: 

A rader  und  fgi'md.  Eisenl. 
BelietV-Kapelua  (Slavim. 

Drauth.)  Viäiualiiahii    .  I 
Borosseb.-Meiivba/.er  L.B. 
BiirüK-I'akm^r.fr  Kisetibahti 
Bixiaiifiater  Ij«i'»li.alinon 
Bndap.-S/.t.  l.«riii<v.  KiKml. 
('tii<rli»-i .'surbitto  Zahnr.*)  .  ■ 
Kpnes-BartfeM     ....  I 

Gulnitzthalbai.n  j 

*.i ii i] h- Stein miian i;>* r  V.  U. 
IT.'tra.'icti-Riuvk.'v«.  I.oonlh. 
Holicz-Gtidhi^er  Lokalbahn 
Kosruark.SLepcs-li7.la  L.-li 
kesztb.-Balat.-S/*.  (lycrpy 

fiocacthalbaiiu  

Maruiaroser  Sal/b-A.-G. 
Napy-Karoly  Somkutirr L.Ii 
N- Lomnitz.  -Talm-Lomtiit/. 

(clektrisi'li,-')  

Pupiiviihalbahu  

S/,aiw>*tli»lbahu  

Si«pfi»bela-lVilaliti«r  Bah:. 
S/.ei..OU«/.i-S/;<'p.  Viir  I.  -I! 
Terrct-Kowas/.liacr  iiatiu  . 
Tl.l-cnUUr  L.li-.alll.t!lll.;ll  . 
1'n-Uli.lbahN  

Sn  iiirn».  .  .  . 


Summe  der  österr.  Eigenh.   Ii;  osn 




S2-0 

52  0 

f)i  X 

IUI 

20« 

llK, 

.'tl.HI 

35-s 

2 1  \n 

Ii« 

l.oo: 

1.2'» 

tu  0 

020 

Ti',,  :i 

l.iüll) 

S.S.K 

2-(  "  H 

5.N.I0 

475 

2.  tini 

•HH 

1  SU. 

t>IH 

2.  lim 

si  t; 

st «; 

:i.2i>i. 

1  ..VKi 

1-CiK 

S.iNX 

4.0011 

+r>H 

2.1 

;,(H4 

1  imi 

nur: 

2iW 

L  "1  j 

s.OIXj 

1       *    1   Li  . 

1  .11  Hl 

4  ..HH. 

.,  (HH 

7  soo 

. >4  l 

uSl 

'    i  'j  »1  -i 

;i  KH) 

2  NH) 

4  1  .    I  Ii  11 

H'.IIIHJ 

12  .SOO 

•  >i  ■  : 
SO  0 

.  i  i*  n. 
SO  O 

1  'IUI 

4<)< 

'.H.Hj 

iL.!,, 

!HKt 

I.S<H» 

'Uli  '» 

411  (Um 

"liO!  .11 

>.|  lK«l 

in  111  Hl 

r.i  1 0<m 
•  >' ...  i.^ . 

12SS 

12,S-s 

lt.Vnm 

~S.(XM 

11. 111 .«) 

10  OKI 

4SI 

20 -s 

l.sim 

•..00 

2.1,00 

■Mm 

4S-2 

4s  2 

•i    1  1  u  1 

1  ~.  II  1 
1  ilKI 

1  LH' 

2.S00 

440 

44-ti 

:;.7tm 

2.(.KHl 

i.:»;m 

4  1. Hl 

.VfJHt 

s77o 

577  0 

s;,.7r,2 

1 

!i<2:.4 

:(.:!  OW 

S7  102(1 

<;7-o 

070 

4.44:» 

S2.2LI! 

l.s:.4 

;to.b2b 

4  l.i. 21. 

IMS 

110  8 

i ;. 

:(.t.i.i;t 

12  s77 

i.,.4-17 

.V.I.2S4 

7o41 

704  1 

171UK', 

i7(7  •:, 

!»0  04  S 

•l.M  07(> 

7.47  Iis 

OSO  0 

'ti'  1 

'1.1  .  .1  ..  1 

.11  ..M  II  1 

S...SLHI 

]  14  4. '.' 

58  1 

AH  -i 

*  >  1  '^T 

-.4-1  j 

Iii  1  1  l  -> 

1117 

lS.2>.i'i 

1 4.S77 

21 1 

l.:si7 

120 

1.170 

1  200 

1   ■>'!  LI 

1  2<  2 

125  2 

S.1H1 

2S0J. 1 

45  u 

)"v;i 

1*  1  -1-tT*i 

2S  .">>r7 

S7)S«i 

27117 

_  3 

»>i  *i  1 
j.*t  1 

Ö.tiS] 

■:..70) 

.  —  I 

tili 

44  II 

1 1  11 

J  ■  J  J  > 

>>  1). 1 
2.2.i2 

2.01H 

1 42 

ii.i 

-  1  *". '  J  "  1 
«>•!-' 

7.72 

1 S.  i  SS 

1 4.S10 

1  i  4 

i —  i 
I  1  4 

*t. 1  .*  i 

1  .  Jt  1^ 

1 ..  i2  i 

1  .i«ir> 

S.4S0 

«VT  •  *J 

2i 

I  I  1 

>)  .Ii  '  1 

2  2(.  1 

1  SlO 

S.f>NS 

O  l 

-)  -t 

hl 

1  '-(Vi 
i  .1- '  ' 

i  .  ^ 

1 1... . 

!  t  V  H 1 

.)»>.> 

8  0 

Mi 

2  Uli 

1.0]  1 

Sl  4 

i.o:;o 

1  S4 1 

0  0 

0 

2. ".27 

s:io 

N  l'i 

1  24 1 

2  014 

12  7 

12-< 

2 -74!i 

1  2  .4 

NH_> 

M-J7 

1 .72' 1 

:.s 

r>s 

5.77:i 

10.  t Vi- 

1  1SS 

1 1-2S2 

i;>4ir. 

st  (i 

S4-.» 

:>.s;<. 

7.20  h 

:  <2  • 

M.44S 

12.772 



1t 

11 

4.^.H> 

ti  .010 

 . 

1  2i>2 



S02S 

7..l77i 

220  4 

22i  >  4 

2  {.:•!:«» 

12  22*'> 

l'i.l.S^ 

S1.244 

10-.->2 

11 

11 

1  .."wo 

2.: '27 

:m 

1  247. 

1  7.7-s 

OS 

'.«-;< 

1/1 11 

457 

S2U 

:<■<(> 

722 

5  7 

,:>  7 

in 

SO1 11 1 

1.07-1 

1  1  »72 

214-7 

21  l  - 

•)1  21  !> 

7-or>i 

i;i.:.7s 

1.7271 

S;.s4| 

•120 

•12  ■!- 

.')  ;»iki 

7».  :".:>(• 

1  .H-2- 

S.4S0 

10  201 

ir.ir.i 

14 -n;t 

■  (.oM  1.722 

2,Suy712 

!  722.'  <20 

0,720  174 

s,44S.HH. 

10  osn 

i;.2ii7.(M^ 

•  -..f.i'7  22>« 

i ' 1  '.Ji' i  'i^i 

M  Si.7  S77 

17.t.i.i7  s<>> 

isasi 

1  i '  ti,? 

i:  vv.  ».72  2 

2.SI  IS  V12 

1.722 

>..720.t74 

s.-t  n  um 

S!  OS! 

:mj  ..v.»!' 

i,i.[7  S2't  vh:.  !»ll 

i.o<i2,s;i,  21. .om 

l'ii.ii;,.)  -.ms 

«2 
oj 
44 

14.; 
44 

241 
40 

17', 
14s 

•sl 

120 


0S4 
014 
1"5 
777 


im  : 

(i.illiill  U. 

t  i  Li  1  il  n 


240 
Ol 
102 
;.:H 
71 


I17v 
4SI 
10-v 

ist 

In'. 

1;V. 
2i:< 
ISO 
20' i 
101 


S7i' 
207 
HS 
7s 
1SS 
107 
2S0 

7.01  i 


DiftV 
I!  r.-ni 
II  Kilon. 


,  Durrli^hn.tti 
itetrii.hi-ljlnre 
vuni  1.  Jm.  hl. 
28.  Februar 


rr<hrrnl 


1887 


IBM 


0.771 
12.4M 

1  tki! 

57  002 
21  248 
S4S1 

2  474 

i,.i,s2 


40s;,si 
42.175 
0I.S7.S 

SOO  440 


Iii  110 

0.127. 

1  000 
21  .SOO 
2S.S00 

4.001 

7.-002 
10.S04 
SD40 
272S 
700 
1.021 

•im, 
1.00s 
10.^1 

1.S.007 


5.200 

10.1127. 
1.70S 
7SS 
1.051 
S  4.10s 
12.7,04 
>  524  752 


ioo  -\-  4-1 
105  -  10H 
1  -10  -S7  7 
-(-  13  7 
-\  OS 


340-2  340  2 

128-6  12*S 

43-1  2*1  S 

4H-2  I»  2 

44  6  4  I  H 


S77-0 
070 
11*7-8 
704  1 


H*t  0 


2sft  f  :v4 

7.0  i-  22o 

177  -|  S-5 

500  -\-  KM      45  0 

02O  -150  « 


&84 
21 1 
1232 


377o 
U7  Ii 

1J9-7S 

704  1 


361 

*>3 
21-1 
12:^2 
47,  H 

S 


5  80S  .5-0 


O  e  st orreiohis  che 


Acli(jn8e*-baliii*j  

GaiBberKbahii*!  

Kahleiibergbabu  5  :•! 

Schafbergbahü*J  ..... 


5S 


Ii  «7  - 


:(ss 


:iss  _ 


sss  —        -       -  - 


*)  Der  Betrieb  bleibt  während  de«  Wintere  eingeetellt 
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Vom  1.  Januar  bla 
!»  Februar  tSirj  wurden 
befördert 


"l^l»^!änabiii«>  belmg  wn  I.  Januar  b(T2»  ^Februar 


1897 


Pereonen  I 


OQlar 


F9r 
Pcnonen 

and 
Oopiek 


Für 
Oflter 


Im 
linn/.i'ii 


Pro 
Kilo- 
melrr 


Fnr 

I*«r»ooen 

FBr 

«od 

oatir 

Qan»'i> 

Gepäck 

Od«r  pro  Jalir  und  . 
:KlU«a.     ■«rocbn't  . 
|o«cb    ncblcon.  Ki>  I 
■•b&U,«*  <Ur  ab-  ; 
£«l*ufooim  nwti 
Moaal* 


189? 


~i55T 


O  11  I  d  r  a 


1.200 
4.400 
15.600 
5.400 

t;.20u 

4.000 
17.600 
11.200 

3.400 

78.000 
32.100 
4.000 
6600 
4(500 


177.037 
9.177 
92.455 
322.892 


151.800 

4.898 
786 
8.758 

149.599 

7-602 
5.468 
12.659 
23.518 
2.677 
4.252 
5.074 
6.116 
12.613 
7.201 


10.441 
45.391 
3.127 
3.263 
16 

111.117 
13.200 
6,870.977 


408.596 1 

r»8.7;)o! 

81.142' 
SM  ti'.:. 


308i 
26.294' 
2.5361 
11.350 
1.682 
7.810 
1.627 
2393 
21477 
12.532} 


11.566, 
22.690 


944^ 
7.20(1 
14.938 
10460 


4.5S1.546 


500 
2.200 
7.800 
2700 
3.100 
2.000 
8.800 
5.600 
1.700 

39.000 
16.000 
2.000 
3.300 
3.100 


&1.354 
4.095 
27.457 
236.234 


104.100  65.700 


2187 
260 
6^85 


48.1531 
11.336! 

4.391 
1.227, 
3.143 
4.710 
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31.318 
20-397 


10.256 
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53,442.230 


1.122 


434 
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I 
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Benennung 
Eisenbahnen 


Hur.], »<-lm.nl. 
lU-irirbi-Ding'' 
im  Mourty 
Februar 


Im  Monate  Fobniar 
wur«1rn  br^irlrtt 


Kiunnlim.'  MinuTim  Mona!«  Februar 


1897 


Filr  I'rr«  lni 


°  S 


AnuAliI    I  Tunn.n 


l»  u  I  <i  o  n 


I8D6 


Im  £| 
Onnti-n    ■  &•  ~ 


U  u  1  d  <-  n 


IMffi- 
mm  pro 

Kllom. 

In 
Procain 


Dorcbiehn.ttJ. 
Becrtnba-Un«« 
vom  I   Ju.  I  I- 
1».  Fabrvar 


— 


Baden-Vöslaa*)  

Bielitz-Zigeunerwald  .  .  . 
ürounden  Bahnhof-Stadt  ■ 
Lenib.  Elektr.  Eisenbahn  . 
Mödling-Brübl  (vide  auch 
Südbahugeaellschaft)  .  . 
Prag  (Bub.)-Bclv.  Thierg.') 
Prag- Vysoean- Lieben  .  . 
Teplite-Richwald  .... 


Auf  das  Belvt>d«re  in  Pnig*i 
Auf  d.  Lanrenub.  in  Prag*) 
Auf  d.  F.  Hohenaalüburg*) 
Graatcr  Sohlossbergbahu  . , 


K.  u.  k  Militär- Bahn  Bau-  1 
jaliika  Doberlin  .... 

Bosniseh-HerieKow.Staatsb 
iucl.  k.  u.  k.  Bosna-Babu 


O  ester reichliche  Eisenbahnen 


4-8 

26 

W-*4 
o  «» 

48 
2  0 

12.318 

4.258 

0-,7  itß± 

— 

- 

1.232 

1  M  1 

1  >>•*>  _  1 

m\  -  1 

1  'l  7i|",  _ 

I        |  »F.  »| 

1.854 
602 
12.382 

1  1  1  1 

3 

4-ti 

40 

5275 

815 

815    -  ] 

817 

41 

8  93 

~s-2 

91.180 
47.252 

ß  193 

3.972 

:25 

3.y»7j  -  |. 

2  511 

Oesterreiohische 

0  21 

0-21 

- 

15.7s:» 

-  , 

1  320 

- 

: 

••     i  -  i 
1  320;  -  1 

-  I 

1.740, 

-  1 
— 

- 

Bosniiohe  und 

10;. 

1 

105 

9345 

:».nh) 

I 

3475 

U.2S5 

14  700  140 

19.848 

-25  9 

105 

MO  ÜB) 

4I.03S 

2*;.  is« 

1HJ.230 

122-4H1  191 

128.497 

20$ 

—  80 

<>40 

019 

B  o  snieoh-Hersego  winit ohe  Eisenbahn 


Trambahn  in 


Sarajevo  .  .        4  9       4 •«.»     60.303       2.3.(4  2.030 


2.(H..i        4.Ü*»j  9Bi        i  m,  872   H  8-5       4-9       4  9 


*)  Der  Betrieb  ist  wahrend  des  Winters  eingestellt. 


Zur  Tagescjeschichte 
Inland. 

Hrl  Itrppidnf  u'ou  'Irr  in  •lli  j.r  Rubrik 
rnibiücrni'ii  O  r  i  g  i  nal  m  i(  I  h  v  1 1  u  n  t  cn 
wird  nm  ymOl.'ningnW  i-rwtlit. 

K.  k.  österreichische  Staatsbahnen.  Die 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  zeigen  im 
Monato  Marz  1897  im  Vergleiche  zu  den  Ergeb- 
nissen desselben  Monates  im  Vorjahre  im  Personen 
verkehre  eine  Abnahme  der  Frequenz  um 
81.261  Personen  mit  einer  Mindereinnahme  von 
Ii.  44.445.  Bei  den  westlichen  Staatsbahnen  alleiu 
ergiebt  sich  eine  Frequonz-  und  Eitinahmenverminde- 
rung  um  124.034  Personen  und  (1.  70.727,  w  ogegen 
die  Staatsbahnen  in  Galizien  eine  Zunahme  der 
Frequenz  und  der  Einnahmen  um  42.773  Personen 
und  fl.  26.282  aufzuweisen  haben.  Im  Güterver- 
kehre resultirt  eine  Steigerung  der  Frequenz  uud 
der  Einnahmen  um  293.867  Tonnen  und  h\  498.S96, 
wovon  aufdie  westlichen  Staatsbahnen  207.424Tonnen 
und  fl.  307.669  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
86.443  Tonnen  uud  11.  191.227  entfallen,  lfer 
Frequenzausfall  im  Personen'  erkehre  der  westlicheu 


des  Verkehrswesens. 

Staatsbahnen   und  die  hierdurch  hervorgerufene 
Mindereinnahme  finden  ihre  Erklärung  durch  die  un- 
günstigen  Wittel  ungsverhiiltnisse,   welche  insbe- 
sondere den  Sonn-  und  Feiertagspersonenverkehr 
nachtheilig  beeinllussten,  und  weiters  auch  in  dem 
Umstände,  dass  der  Marz  d.  J.  gegen  den  Ver- 
gleichsmonat um  einen  Souu-,  beziehuugweise  Feier- 
tag weniger  zahlte.  Auf  den  Staatsbahnen  iu  Galizien, 
bei  welchen  eiu  so  stark  entwickelter  Nahverkehr  wie 
auf  den  westlichen  Staatsbahnen  nicht  besteht,  zeigt 
sich  eine  massige  Zunahme  der  Frequenz  und 
j  dementsprechend  auch  der  Einnahmen.  Im  Güter- 
verkehr der  westlichen  Staatsbahnen  ist  die  Zu- 
nahme in  der  Frequenz  und  in  den  Einnahmen 
j  auf  die  Mehrbetorderung  iu  den  Artikeln  Eis,  Eisen- 
I  und  Slahlschionen,  Erze,  Getreide,  Holz,  Kohle 
und  Ziegel  zurückzufahren.  Die  im  Verhältnisse  zur 
Mehrfrequenz  nurmilssige  Steigerung  der  Einnahmen 
erklärt  sich  durch  die  vorwiegende  Mehrbefordo- 
rung  von  solchen  Massengütern,  welche  zumeist 
auf  kurzen  Strecken  und  mit  geringen  Frachtsätzen 
'  zur  Verfrachtung  gelangten.  Auf  den  Staatsbahnen 
|  iu  Galizien  waren  es  hauptsächlich  Petroleum  und 
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mit  elektrischem  Betrieb. 




I 

1  - 

27.30H 

2414 

'2  414 

4  305 

430:, 

i   



8.356 

OOS 

1.0S5 

1.1185 

53K.42S 

28.75* 

28.758 

25.051 

— 

11. «2« 

1.748 

1.74s 

1.40;i 

1  ■ 

1  403 

102.74? 

13.311 

13.311 

00.060 

■10 

6.104 

•25 

(1.120 

1G43 

4  043 

Drahtseilbahnen. 


- 

= 

:  , 

I 

: 

27.050 

z 

2  242 

= 

224-' 

: 

- 

2  023 

2  02!  - 

Herzegowinaer  Eisenbahnen. 

20  245 

7  754 

7811 

23.270 

31  üs7 

20« 

7  N7(i 

20  051 

31. NU) 

332 

-  Ur-H 

1 

1  770 

1.000 

08.580 

M-G8H 

58.004 

107  727 

2r,ti421 

401 

50.2HI 

201  650 

200  01O 

422 

50 

2  400 

2.532 

mit  elektrischem  Betrieb. 

110.500        4  50?' 

5.JN3 

3.582 

o.ior. 

1.S7M         5.3i  »0 

3.257 

8  5(50 

1.71- 

r  7D 

11.220 

I0.4S8 

im  geringen  Maasse  auch  Getreide,  lehendos  Vieh, 
Kartoffel,  60wie  Eisen-  und  Stahlvvaaren,  welche 
eine  Mehrbeförderung  zu  verzeichne»  hatten.  Vom 
1.  Januar  bis  31.  März  1897  ergiebt  sich  eine  Mehr- 
eiunahme  von  Ü.  1,112.712  gegenüber  dergleichen 
Periode  des  Vorjahres. 

Elbeschleppbahn  in  Aussig.  Dio  ausge- 
dehnten Schleppbahnen  ober-  und  unterhalb  Aussigs 
vom  Schreckenstein  bis  unterhalb  Schönpriesen, 
zusammen  von  mehr  als  5  Kilometer  Länge,  der 
Aussig-Teplitzer  und  österreichisch-ungarischen 
Staatsbahn  gehörig,  wurden  von  der  k.  k. 
Statthalterei  in  Prag  administrativ  in  einen 
Umschlagplatz  vereinigt  Für  diesen  grüssten  aller 
österreichisch- ungarischen  Ein-  und  Ausladeplätze 
ist  nun  eine  neue  l'ferordnung  für  das  An- 
lauden  und  Ablegen  der  Schiffe  herausgegeben 
worden,  welche  die  bereits  seit  vielen  Jahren  er- 
wünschte Regelung  der  behördlichen  Aufsicht 
herstellt  und  einheitliche  Bestimmungen  für  alle 
Vorkommnisse  trifft.  Die  Bedeutung  dieses  grossen 
Platzes  wird  ersichtlich  durch  dessen  umfang- 
reichen Verkehr.  Im  Jahre  1894,  dem  bisher  be- 
deutendsten Verkehrsjahre,  wurden  430  Schiffe  mit 
568.683  Metereentner  Güter  aus-  und  6151  Schiffe 


mit  19,699.088  Melereentiicr,  zumeist  Braunkohle, 
eingeladen;  es  fand  demnach  ein  Gosammt- 
Umschlagsverkehr  von  20,267.771  Melercentner 
statt.  Die  durchschnittliche  Ladung  eines  Schiffes 
in  der  Thalfahrt  betrug  3222  Metercentner. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Die  Einnahmen  der  deutschen 
Eisenbahnen  war  auch  im  Monat  Marz  eine 
günstige,  besonders  der  Güterverkehr  brachte  ein 
erhebliches  Plus.  Aus  dem  Personenverkehre  ver- 
einnahmten die  deutschen  Eisenbahnen  (exclusive 
bayerische)  Mark  27,385.125.  d.  i.  Mark  1,385.511 
oder  pro  Kilometer  3*t9  Procent  mehr  als  im  März 
1896;  aus  dem  (iüterverkehre  Mark  83,016.589,  d.  i. 
Mark  7,419.127  oder  pro  Kilometer  8  33  Procent 
mehr.  Die  bayerischen  Staatsbahnen  erbrachten 
Mark  10,173.267  (  -4- Mark  543.075).  Die  preus- 
sischon  Staatsbahnen,  welche  im  Marz  Mark 
89,809.000  (+  Mark  6,754.000)  ergaben,  erzielten 
im  ganzen  Rechnungsjahre  eine  Hinnahme  von  Mark 
1098,856.000,  um  rund  63  Millionen  Mark  mehr 
als  im  Vorjahre  und  als  der  Etatsvoranschlag  ange- 
nommen hatte.   Gewiss  ein  glänzendes  Resultat! 
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Die  sächsisclion  Staatsbahneu  vereinnahmten  im  März 
Mark  8,938.068  (-f-  Mark  783.785),  im  ersten  Quartal 
Mark  24,876.60;}  (+  Mark  1,679.513).  —  Den 
Kaiser  Wilhclm-Canal  (Nordostseecanal)  haben 
im  ersten  Quartal  2233  Schiffe,  gegen  2341  in  der- 
selben Vorjahrszeit,  mit  einem  Netto- Haumgehalt 
von  308.557   Registertonnen  (gegen  211.164  Re- 
gistertonnen im  Vorjahre)  benützt  und  an  Gebühren 
Mark  161.414  (im  Vorjahre  Mark  141.042)  ent- 
richtet.—  Angesichts  des  in  Oesterreich  geplanten 
Cartellgesetzes  dürfte  von  Interesse  sein,  dass 
das    deutsche  Reichsgericht  neuerdiugs  die 
bindende  Kraft  von  Trusts,  Preisconventionen  und 
ähnlichen  Vereinbarungen   eingehend  besprochen 
und  bejaht  hat.  In  der  Begründung  des  Urtbeiles 
wird  gesagt:  „Hiernach  kann  es  auch  nicht  schlecht- 
hin und  im  Allgemeinen  als  dem  Interesse  der  Ge- 
sammtheit  zuwiderlaufend  angesehen  werden,  wenn 
sich  die  an  einer  gewerblichen  Branche  betheiligten 
Unternehmer  zusammenschliessen,  um  die  gegen- 
seitigen Preisunterbietungen  und  das  dadurch  her- 
beigeführte Sinken  der  Preise  ihrer  Producte  zu 
verhindern  oder  zu  massigen,  es  kann  vielmehr, 
weun  die  Preise  wirklich  dauernd  so  niedrig  sind, 
dass  den  Unternehmern  der  wirtschaftliche  Ruin 
droht,  ihr  Zusammenschluß  nicht  bloss  als  eine 
berechtigte  Bethätigung  des  Selbstunterhaltungs- 
triebes, sondern  auch  als  eine  dem  Interesse  der 
Gesammthcit  dienende  Maassregel  erscheinen."  Im 
Einklänge  hiermit  ist  auch  von   deutschen  und 
andereu  Gerichteu  bereit*  mehrfach  ausgesprochen 
worden,  dass  es  „nicht  wider  das  Prineip  der  Ge- 
werbefreiheit Verstösse,  wenn  sich  Gewerbegenossen 
miteinander  verbinden"  etc.  Vor  kurzem  haben  wir 
schou  erwähnt,  dass  bei  der  Berathung  des  Eiseu- 
bubnetatsimpreussiscbenAbgeordnetenbauseMinister 
Thielen  den  bestehenden  Cartellen,  mitdenen  dieEisen- 
bahuverwaltung  zu  thun  hat,  nämlich  Schienencarteil, 
Kohlensyndicat  etc.,  ein  recht  gutes  Zeugniss  aus- 
pellte. Sämmtliche  betbeiligteu  deutschen  Werke 
haben  übrigens,  wie  verlautet,  das  Schienen- 
carteil auf  weitere  fünf  Jahre  verlängert. —  Der 
Kommandeur  der   preussischen  Eisenbahn- 
brigade, Generalmajor  Freiherr  v.  Rössing,  der 
seit  Januar  1895  an  der  Spitze  der  Eisenbahn- 
brigade steht,  ist  zum  Generallioutenant  befördert 
worden.  —  Dem  Antrage  einer  Eisenbahudirection, 
den   beim  Betriebe  verletzten    Beamten  des 
Fahrdienstes  für  die  Zeit  der  Dienstbehinderuug 
die  Nebenbezüge  in  der  Höhe  des  pensions- 
fähigen Tbeiles  weiter  zu  gewähren,  hat  Minister 
Thielen  zwar  nicht  entsprochen,  indessen  als  billig 
erklärt,  dass  für  Eiubussen  an  Nebenbezügen  ver- 
letzte Beamte  durch  angemessene  Zuwendungen 
aus  den  Remunerations-  und  Uuterstützungsfouds 
schadlos  gehalten  worden.  —  Da  keine  Aussicht 
ist,  dass  der  bayerischo  Landtag  die  früher  abge- 
lehnten Kosten  für  Projetierungsarbeiten  betreffs 
des  Donau-Main-Canalprojectes  genehmigt, 
geht  nun  endlich  der  bayerische  Caualvcrein  selber 


1  daran,  die  erforderlichen  Mittel  aufzubringen.  — 
Die  Stempelung  der  Eisenbahnfahrkarten 
soll  auf  Verfügung  des  Eisenbahnministers  Thielen 
vereinfacht  werden,  indem  die  Fahrkarten  nur 
noch  den  Datumstempel  erhalten  und  die  Stunden- 
angaben fortfallen.  Das  Publicum  könnte  also  in 
Zukunft  die  Fahrt  unterbrechen,  ohne  die  Fahr- 
karte prolongiren  zu  müssen,  und  den  Beamten 
würde  auf  zweifache  Weise  eine  nicht  unerhebliche 
Arbeit  erapart.  —  Mit  der  Ende  dieses  Monates 
bevorstehenden  Eröffnung  der  Bahnverbindung 
zwischen  Station  Crampas  und  dem  Hafen  in  Sass- 
nitz auf  Rügen  wird  die  Einrichtung  einer  raschen 

I  directen  Verbindung  zwischen  Berlin  und 
Stockholm  ermöglicht.  —  In  der  lange  sich  hin- 
zögernden Frage  der  Umwandlung  des  Berliner 
Pferdebahnbetriebes  in  elektrischen  ist  jetzt 
insofern  eine  Entscheidung  getroffen,  als  die 
Stadtverordnetenversammlung  den  Vertragsentwurf 
mit  der  grossen  Berliner  Pferdebahngesellschaft 
angenommen  hat,  jedoch  mit  einer  Erweiterung 
der  Bestimmung  über  Mitbenützung  der  Geleise 
durch  andere  Gesellschaften  (650  statt  400  Meter). 
Die  Pferdebahngesellschaft  hat  400  Meter  als 
Maximum  bezeichnet,  dürfte  au  der  Aenderung 
aber  kaum  den  Vertrag  scheitern  lassen,  der  ihre 
Concession  bis  1919  verlängert  und  sonst  genug 

j  Vortheile  bringt.  Nach  dem  Vertrage  soll  der 
olektrische  Betrieb  vorwiegend  ein  oberirdischer 

'  sein,  da  der  Accumulatorenbetrieb  noch  nicht  ge- 

I  nügend  gesichert  dastehe.  Zugleich  verlautet,  dass 
jetzt  Verhandlungen  wegen  Gründung  der  elek- 
trischen Hochbahnen  von  Siemens  &  Halske  in 
Berlin  stattfinden,  wobei  fast  sämmtliche  grossen 
Berliner  Bankhäuser  und  Bankiers  betheiligt  sind. 
Vielleicht  kommt  sonach  endlich  die  Anlage  elek- 

i  trischer  Kähnen  in  Berlin  in  rascheren  Fluss.  —  Dem 

.  Reichstage  liegt  wieder,  nach  verschiedenen  früher  ge- 
scheiterten Versuchen, ein  Gesetzentwurfüber  das 
Auswanderungswesen  vor.  Die  vielen  polizei- 
lichen Beschränkungen  und  Chicanen  des  1892er 
Entwurfes  sind  weggelassen.  Das  Hauptaugenmerk 
soll  gegen  gewissenlose  Agenturen  und  Unternehmer 
gerichtet,  womöglich  abor  auch  der  Auswanderer- 
strom nach  gewissen  Gebieten  gelenkt,  eine  siel- 

.  bewusste  „nationale"  Auswanderungspolitik  geför- 
dert werden;  doch  ist  dabei  nicht  speciell  an  die 
für  die  Auswanderung  noch  sehr  wenig  tauglichen 
deutschen  Kolonien  gedacht,  sondern  besonders 
Süd-Amerika  hervorgehoben.  Der  Entwurf  soll 
die  Auswanderung  im  Ganzen  nicht  erschweren, 
doch  wird  die  Conceßsion  an  Unternehmer  nur  für 
bestimmte  Gebiete  verliehen;  Unternehmer  und 
Airenten  haben  verhältnissmässig  hohe  Garantie- 
summen zu  stellen  etc.  Vielfach  getadelt  wird,  dass 
auch  dieser  Entwurf  die  Schaffung  einer  amtlichen 
AuskunftKstelle  nicht  vorsieht.  Die  dem  Unter- 
nehmer erlheilte  Erlaubniss  kann  jederzeit  be- 
schränkt oder  widerrufen  werden. 


A  Ihttlt-ben'i  Vorlag  in  Wim  - 
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Berechnung  des  Frachtzuschlages  bei  Wagenüberlastung  nach 
dem  Internationalen  Frachtübereinkommen. 

Von 

Dr.  Max  Relndl  in  München. 


Art.  7,  Abs.  4  des  Internationalen  Fracht- 
übereinkommens bestimmt,  dass  im  Falle  der 
Ueberlastnng  eines  dem  Absender  zur  Selbst- 
verladung gestellten  Wagens,  sofern  er  die  Ver- 
wiegung  nicht  verlangt  hat,  ein  Frachtzuschlag 
an  die  am  Transporte  betheiligten  Eisenbahnen 
zu  zahlen  ist,  dessen  Höhe  durch  die  Ausführungs- 
bestimmungen festgesetzt  wird. 

In  §  3.  Abs.  3  der  Ausführungsbestimmungen 
ist  nun,  falls  die  Ueberlastnng  des  Wagens  dessen 
Tragfähigkeit*)  um  mehr  als  5  Procent  über- 
steigt, der  Frachtzuschlag  auf  das  „Zehnfache  der 
Frachtdifferenz"  festgesetzt. 

Wie  diese  „Frachtdifferenz"  zu  finden  sei,  ist 
im  §  3  I.  c.  aber  nicht  gesagt.  Drei  Meinungen 
stehen  sich  gegenüber.  Die  eine  versteht  hierunter 

*)  Tragfähigkeit  ist  bier  gleich  dem  Ladegewicht 
der  deutsehen,  österreichischen  and  schweizerischen  Wagen; 
vgl.  Randichreiben  des  Central  am  tes  in  der  „Zeitschrift  für 
Internationalen  Eisenbahntransport",  I,  S.  88,  und  H,  8.  62; 
ferner  Roienthai,  S.  78  nnd  79;  Gerstner  J.  U-,  8.  14«. 


die  Differenz  zwischen  der  Fracht  für  das  von  der 
Eisenbahn  ermittelte  wirkliche  Gewicht  und  der 
Fracht  für  das  vom  Absender  im  Frachtbriefe 
declarirte  Gewicht,  die  andere  die  Differenz  zwischen 
der  Fracht  für  das  von  der  Eisenbahn  ermittelte 
wirkliche  Gewicht  und  der  Fracht  für  das  um 
5  Procent  erhöhte  Tragfähigkeitsgewicht,  die  dritte 
endlich  die  Differenz  zwischen  der  Fracht  für  das 
ermittelte  wirkliche  Gewicht  und  der  Fracht  für 
das  Tragfabigkeitsgewicht. 

Welche  von  diesen  drei  Meinungen  erscheint 
nun  als  die  richtige? 

Aus  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  l&sst  sich 
ein  bestimmter  Schluss  nicht  ziehen.  Denn  unter 
„Frachtdifferenz"  kann  jede  Differenz  zwischen 
zwei  verschiedenen  Frachtgrössen  verstanden  werden, 
da  Minuend  und  Subtrahend  im  Gesetze  nicht  an- 
gegeben sind.  Man  wird  daher  versucht  sein,  zu- 
nächst auf  die  Entstehungsgeschichte  des 
§  3  der  Ausführungsbestimmungen  zurückzugehen. 
Aber  auch  dieser  Weg  scheint  zu  keinem  be- 


Anmerkung  der  Kedaotion:  Insoweit  der  Tarif,  Theil  I,  gemeinsame  Bestimmungen  für  den  Transport  etc. 
im  Bereiche  der  Österreichischen  nnd  angarischen  Eiseubahnen,  der  k.  k.  Bosnabahn,  der  bosnisoh-hersegowinischen  Staats- 
banken und  der  k.  k.  Milit&rbahn  Banjalaka-Doberlin,  in  Betracht  kommt,  ist  die  Frage  durch  die  Zusatsbestimmung  XVII 
zu  §  68  B.  R.  (siehe  Aasgabe  des  Abschnittes  A  des  Theil  I  vom  1.  Januar  1897)  dahin  entschieden,  dass  der  vom  Zehn- 
fachen  auf  das  Dreifache  reducirte  Fraehtzusch'ag  für  das  ganze  Ladegewicht,  beziehungsweise  wenn  ein  höherei  Gewicht 
deolarirt  wurde,  dieses  höher  declarirte  Gewicht  übersteigende  Uebergewieht  nach  dem  für  die  betreffende  Wagenladung 
zur  Anwendung  gekommenen  Tarife  eingehoben  wird. 
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friedigenden  Resultate  zu  führen.  Der  §  3  der 
Ausführungsbestimmungen  lautete  in  der  Fassung 
des  ersten  Entwurfes  vom  Jahre  1878*)  unter 
Berücksichtigung  des  Umstandes,  dass  Art.  3, 
Abs.  3  des  Entwurfes  eines  Uebereinkommens, 
aufgestellt  von  deutschen  Commissarien,  auch  einen 
Frachtzuschlag  wegen  zu  niedriger  (iewichtsangabc 
vorgesehen  hatte,  folgeudermaassen :  „Ist  bei 
Wagenladungsgütern  das  Ciewicht  um  mehr  als 
3  Procent  zu  niedrig  angegeben,  so  betragt  die 
Geldbusse  das  Zehnfache  und  im  Falle  einer 
Ueberlastung  des  Wagens  um  mehr  als  5  Proceut 
seiner  Tragfähigkeit  im  Ganzen  das  Zwanzigfache 
der  Fracbtdifferenz. " 

Nach  dieser  Fassung  konnte  es  zwar  keinem 
Zweifel  unterliegen,  dass  unter  „Frachtdifferenz" 
die  Differenz  zwischen  der  Fracht  für  das  er- 
mittelte wirkliche  und  jeuer  für  das  im  Fracht- 
brief declarirte  Gewicht  auch  für  den  Fall  der 
Ueberlastung  zu  verstehen  sei.  Dagegen  setzte 
diese  Fassung  voraus,  dass  bei  einer  Wagen- 
überlastung jedesmal  auch  eine  zu  niedrige  Ge- 
wichtsangabe vorliege,  was  jedoch  nach  der  täg- 
lichen Erfahrung  sehr  häufig  nicht  der  Fall  ist. 
In  welcher  Weise  aber  der  Frachtzuschlag  wegen 
Ueberlastung  zu  berechnen  sei,  wenn  nicht  zu- 
gleich eine  zu  niedrige  Gewichtsangabe  vorliegt, 
geht  aus  dieser  ursprünglichen  Fassung  des  §  3, 
Abs.  3  der  AusfQhrungsbestimraungen  nicht  her- 
vor. In  der  zweiten  Berner  Conferenz  wurde  nun 
im  Art.  7,  Abs.  4  des  Entwurfes  eines  Ueberein- 
kommens  die  Bestimmung  über  die  Erbebung  eines 
Frachlzuschlages  wegen  zu  niedriger  Gewichts- 
angabe gestrichen**)  und  demgemäss  auch  der 
§  3,  Abs.  3  der  Ausführungsbestimmungen  ge- 
ändert. Diese  Aenderung  ist  aber  einfach  in  der 
Weise  vorgenommen  worden,  dass  die  erste  Hälfte 
der  ursprünglichen  Fassung  des  §  3,  Abs.  3,  ge- 
strichen und  unter  Herabsetzung  des  Fracht- 
zuschlages gesagt  wurde:  „Falls  die  Ueberlastung 
eines  vom  Versender  beladenen  Wagens  seine 
Tragfähigkeit  um  mehr  als  5  Procent  übersteigt, 
so  beträgt  die  Gesammtgeldbusse  das  Zehnfache 
der  Frachtdifferenz.'***)  Der  Berichterstatter  der 
zweiten  Commission  bemerkte  hierzu,  dass  die 
Commission  sich  darauf  beschränkt  habe,  die  in 
dem  Entwürfe  vom  Jahre  1878  vorgeschlagene 
Geldbusse,  welche  bei  der  ersten  Lesung  von  ver- 


♦)  Protokoll  der  ersten  Hemer  Conferenz,  8.  XXXVI. 
«*)  Protokoll  der  «weiten  Conferenz.  S.  81  und  *2. 
***)  Protokoll  der  «weiten  Conferenz,  S.  145. 


schiedenen  Seiten  als  zu  hoch  bezeichnet  worden 
sei,  zu  reduciren.*)  In  welcher  Weise  aber  hin- 
sichtlich der  Berechnung  der  „Fraehtdifferenz" 
eine  Aenderung  gegenüber  dem  Entwürfe  von  1878 
eintreten  soll,  davon  ist  nirgends  die  Rede,  ob- 
wohl doch  klar  sein  musste,  dass  wegen  des  Weg- 
falles der  Busse  für  zu  niedrige  Gewichtsangabe 
eine  Berücksichtigung  des  declarirten  Gewichtes 
bei  Berechnung  des  Frachtzuschlages  wegen  Ueber- 
lastung keinesfalls  mehr  angezeigt  erscheine.  Dass 
der  Ausdruck  „Frachtdifferenz"  in  der  dem  §  3, 
Abs.  3  der  AusfQbrungsbestimmungen  von  der 
zweiten  Conferenz  gegebenen  Fassung  stehen  blieb, 
beruht  offenbar  in  der  gleichen  Weise  auf  einem 
redactionellen  Versehen  wie  der  Umstand,  das* 
der  nicht  mehr  passende  Ausdruck  „Gesammtgeld- 
busse'' aus  der  Fassung  des  ersten  Entwurfes  bei- 
behalten wurde.**)  Die  legislatorischen  Verhand- 
lungen geben  daher  Uber  die  Bedeutung  des  Aus- 
druckes „Frachtdifferenz"  ebenfalls  keinen  ge- 
nügenden Ausschluss. 

Es  wird  daher  Aufgabe  der  luterpretation  sein, 
die  Absiebt  und  den  praktischen  Zweck  des  Ge- 
setzes zu  erforschen  und  festzustellen,  was  mit 
dem  Gesetze,  so  wie  es  nun  da  steht,  vernünftiger- 
weise hätte  gewollt  werden  müssen.  Von  diesem 
Gesichtspunkte  aus  wird  es  aber  einem  Zweifel 
nicht  unterliegen,  dass  die  im  Eingange  dieser  Ab- 
handlung zuerst  bezeichnete  Auslegung,  welche 
—  meines  Erachtens  mit  Unrecht  —  auch  als 
jene  des  Centraiamtes  bezeichnet  wird,  nicht  halt- 
bar ist.  Die  Absicht  des  Gesetzgebers  war  offen- 
bar die,  eine  die  Betriebssicherheit  gefährdende 
Belastung  der  Wagen  über  deren  Tragfähigkeit 
hinaus  durch  den  Absender  zu  verhindern  und  ein 
derartiges  Verbot  durch  eine  als  „Frachtzuschlag" 
bezeichnete  civilrechtliche  Busse  wirksam  zu  unter- 
stützen. Liegt  eine  Ueberlastung  vor,  so  solle  der 
Zuschlag  fällig  sein,  ohne  Rücksicht  darauf, 
welches  Gewicht  seitens  des  Absenders  im  Fracht- 
briefe angegeben  wurde;  auf  die  Gewichtsdecla- 
ration  im  Frachtbriefe  solle  es  bei  Entscheidung 
der  Frage,  ob  ein  Frachtzuschlag  wegen  Ueber- 
lastung des  Wagens  verwirkt  ist,  überall  nicht  au 
kommen.  Warum  daher  die  Höhe  des  Fracht- 
zuscblages  wegen  Wagenüberlastung  wesentlich 
abhängig  sein  soll  von  der  Grösse  des  im  Fracht- 
briefe  declarirten    Gewichtes,   also   von  einem 

*)  Protokoll  der  zweiten  Conferenz,  S.  145. 
**)  Vgl.  Schwab.  Internationales  Uebereinkommen.  8. 110: 
Kger,   Coinmentar   zum  Internationalen  Uebereinkommen, 
S.  141. 
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Factor,  welcher  mit  der  unter  Busse  gestellten 
Zuwiderhandlung  in  gar  keinem  Zusammenhange 
steht,  ist  schlechterdings  nicht  einzusehen.  Der 
Gesetzgeber  konnte  vernünftigerweise  doch  bloss 
wollen,  dass  der  für  die  Uebertretung  des  Ueber- 
lastungsverbotes  zu  erhebende  Zuschlag  sich  nach 
der  Schwere  der  Uebertretung  richten  und  daher 
in  einem  Vielfachen  der  Fracht  für  das  verbots- 
widrig auf  den  Wagen  geladene  Gewicht  bestehen 
soll.  Würde  man  bei  der  Frachtzuschlagsberechnung 
das  im  Frachtbriefe  declarirte  Gewicht  in  Berück- 
sichtigung ziehen,  so  würde  für  den  Fall,  dass 
das  declarirte  Gewicht  unter  dem  Tragfähigkeits- 
gewichte  bleibt,  in  dem  Frachtzuschlage  wegen 
Ueberlastung  zugleich  eine  Busse  wegen  der  un- 
richtigen Gewichtsdeclaration  liegen,  obwohl  das 
Internationale  Uebereinkommen  die  Erhebung 
eines  Frachtzuschlages  wegen  zu  niedriger  Ge- 
wichtsangabe ausgeschlossen  wisseu  wollte.*) 
Andererseits  aber  würde  der  Frachtzuschlag  wegen 
Ueberlastung  um  so  niedriger  sein,  je  näher  die 
Gewichtsangabe  dem  von  der  Eisenbahn  ermittelten 
wirklichen  Gewichte  kommt;  und  wenn  vollends, 
was  erfahrungsgemäss  sehr  häufig  vorkommt,  das 
Gewicht  im  Frachtbriefe  zwar  richtig  angegeben, 
gleichwohl  aber  der  Wagen  überlastet  ist,  so  wäre 
ein  Frachtzuschlag  überhaupt  nicht  zu  entrichten, 
da  die  Frachtdifferenz  in  diesem  Falle  gleich 
Null  wäre.  Eine  Auslegung,  die  zu  solchen  Re- 
sultaten führt,  kann  doch  unmöglich  richtig  sein, 
man  müsste  denu  dem  Gesetzgeber  den  Erlass 
eiuer  geradezu  widersinnigen  Bestimmung  im 
putiren. 

Es  kann  deshalb  nur  mehr  in  Frage  kommen, 
ob  der  Frachtzuschlag  nach  dem  die  Tragfähig- 
keit inclusive  5  Procent  derselben  Ubersteigenden 
Gewicht  oder  aber  nach  dem  gesammten,  die 
Tragfähigkeit  (Ladegowicht)  überschreitenden  Ge- 
wichte zu  berechnen  sei.  Die  erstere  Berechnungs- 
art  wurde  früher  von  den  deutschen  und  nieder- 
ländischen Bahnen  angewandt,  während  die  öster- 
reichischen und  belgischen  Bahneu  in  Ueber- 
einstimmung  mit  der  Literatur**)  sich  für  die  zweite 
Berechnungsari  entschieden.  Nunmehr  haben  sich 
aber  auch  die  deutschen  Hahnen  der  Mrengeren 


*»  Vgl.  Protokolle  der  zweiten  Coufercnz,  S.  SO  ff.; 
such  »Zeitschrift  für  den  Internationalen  Eisenbahntrans- 
port', II,  S.  374. 

**)  Vr'-  Eger,  Oonmientar  zum  Internationalen  Ueher- 
eiukommen,  8. 1H9;  Rosentbal,  S.  78;  Schwab,  S.  109  und  110; 
Gerttner,  S.  146. 


Auffassung  angeschlossen.*)  Diese  strengere  Auf- 
fassung entspricht  meines  Erachtens  auch  der  In- 
tention des  Gesetzgebers.  Denn  Art.  7,  Abs.  4 
des  Internationalen  Uebereinkommens  verbietet 
jede  Ueberschreitung  der  Tragfähigkeit  (Lade- 
gewicht) des  Wagens.  An  diesem  Verbote  wollte 
der  §  3,  Abs.  3  der  Ausffthrungsbestimmungen 
nichts  ändern ;  er  wollte  vielmehr  nur  zum  Aus- 
drucke bringen,  dass  von  Erhebung  der  an  sich 
verfallenen  Busse  abgesehen  werden  soll,  wenn 
die  Ueberlastung  5  Procent  des  Tragfähigkeits- 
gewichtes nicht  übersteigt,  da  eine  ganz  genaue 
Verwiegung  der  Wagenladungsgüter  grosse 
Schwierigkeiten  bietet  und  eine  nur  geringfügige 
Ueberschreitung  der  Tragfähigkeit  die  Betriebs- 
sicherheit in  keiner  Weise  gefährdet.  Wenn  aber 
der  angegebene  Procentsatz  überschritten  und 
damit  die  Voraussetzung,  unter  welcher  von  Ein- 
hebung des  Frachtzuschlages  abgesehen  werden 
soll,  weggefallen  ist,  so  soll  nach  der  offenbaren 
Intention  des  Gesetzes  der  Frachtzuschlag  aus 
dem  gesammten,  die  Tragfähigkeit  überschreiten- 
den Gewichte  berechnet  werden,  da  jede  Ueber- 
schreitung der  Tragfähigkeit  für  unzulässig  er- 
klärt ist. 

Die  gleiche  Anschauung,  wie  sie  im  Vorstehen- 
den vertreten  ist,  liegt  offenbar  auch  dem  Be- 
scheide des  Centraiamtes  für  den  internationalen 
Eisenbahntransport  in  Bern  vom  26.  Januar  1894 
zu  Grunde.**)  Denn  wenn  auch  das  Centraiamt 
a.  a.  0.  erklärt,  dass  nach  dem  Wortlaute  des  §  3, 
Abs.  3  der  Ausführungsbestimmungen  „die  Fracht- 
differenz, welche  der  Bemessung  der  Geldbusse 
zu  Grunde  gelegt  werden  soll,  nur  die  Differenz 
zwischen  dem  vom  Absender  declarirten  und  dem 
von  der  Eisenbahn  ermittelten  wirklichen  Ge- 
wichte***) sein  kann",  so  beruht  dies  augenschein- 
lich nur  auf  der  irrigen  Voraussetzung,  dass  der  Ab- 
sender immer  auch  das  am  Wagen  angeschriebene 
Tragfähigkeitsgewicht  im  Frachtbriefe  declarirt 
hat.  Denn  sonst  hätte  die  weitere  Bemerkung  in 
dem  Bescheide  des  Centraiamtes,  dass  sich  letzteres 
der  vou   den    österreichischen    und  belgischon 


*)  Kundmachung    12   des  deutschen  Eisenbahnver- 
kebreverbaudes  vom  15.  November  1895. 

**)  ^Zeitschrift  für  den  Internationalen  Eisenbahn- 
transport" Jahrgang  II,  8.  53  und  54. 

***)  Soll  wohl  richtiger  heissen:  Die  Differenz  zwischen 
der  Fiacht  für  das  von  der  Eisenhahn  ermittelte  und  der 
Fracht  für  das  vom  Absender  declarirte  Gewicht. 
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Bahnen  vertretenen  Ansicht  auscbliesse,  keinen 
verständlichen  Sinn.  Und  ebenso  wenig  wäre  sonst 
die  vom  Gentraiamte  an  die  Auslegung  des  Wortes 
„Frachtdifferenz1'  geknüpfte  Schlussfolgerung,  dass 
diese  Fracbtdifferenz  „noth wendig  die  5  Procent  in 
sich  schliesse,  innert  welchen  die  Ueberlastung 
sonst  nur  die  Zahlung  des  Frachtzuschlages*) 
bedingen  würde",  richtig;  deun  diese  Schluß- 
folgerung trifft  nnr  dann  unbedingt  zu,  wenn  unter 
Fracbtdifferenz  die  Differenz  zwischen  der  Fracht 
für  das  von  der  Eisenbahn  ermittelte  wirkliebe 


♦)  8oll  heinen:  »Fiuehtontersohiedcs" 


Gewicht  und  der  Fracht  für  das  Tragfähigkeits- 
gewicht zu  verstehen  ist. 

Ob  auf  der  im  vorigen  Jahre  zu  Paris  statt- 
gefundenen Cooferenz  eine  Aenderung  des  Art.  7, 
Abs.  4  des  Internationalen  üebereinkommen«  und 
des  §  3,  Abs.  3  der  Ausfübrungsbestimmnngen 
hierzu  beschlossen  wurde,  ist  nicht  bekannt,  da 
die  Beschlösse  dieser  Cooferenz  vorerst  noch  ge- 
heim gehalten  werden.  Wünschenswert  wäre 
jedenfalls  eine  Aenderung  des  §  3,  Abs.  3  der 
AusfQhrungsbestimmungen,  der  niebt  gerade  als 
Muster  einer  juristischen  Gesetzesfassung  bezeichnet 
werden  kann. 


Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 


Botschaft 

u  die  Bundesversammlung,  betreffend 
der  schweUeriaehen  Hauptbühnen. 

(Vom  2f>.  Min  18<J7.) 
b)  Tarifwesen. 

(Fortsetzung.) 

Auch  in  Oesterreich  waren  die  ersten  Bah- 
nen durch  Privatinitiative  hervorgerufen  worden; 
an  eine  kurze  Periode  des  Staatsbaues  von  1841 
bis  1853,  mit  nur  theil weisem  Erfolg,  schloss  sich 
eine  rasche  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
durch  Privatgesellschaften  auf  Grund  der  Ge- 
setze von  1854,  nachdem  der  Staat  seine  eigenen 
Bahnlinien  an  Gesellschaften  abgetreten  hatte;  die 
Concessionen  wurden  auf  90  Jahre  ertheilt  und 
Zinsgarantie  zugestanden ;  dagegen  sollte  die  Bahn 
nach  Ablauf  der  Concession  unentgeltlich  an  den 
Staat  übergehen,  und  zwar  nach  einzelnen  Con- 
cessionen mit  Inbegriff,  nach  anderen  mit  Aus- 
schluss von  Kollmaterial  uud  Betriebsiuventar.  Um 
den  unbelasteten  Uebergang  zu  sichern,  war  auch 
hier  obligatorische  Amortisation  der  Obligationen 
nach  festem  Tilgungsplane  vorgesehen.  Neuen  Auf- 
schwung brachte  die  Zeit  nach  1866;  obwohl  eine 
eingetretene  wirtschaftliche  Krisis  mehrfache 
Schwierigkeiten  und  Stockungen  erhalten  halte, 
waren  doch  Ende  1876  fiber  10.000  Kilometer  im 
Betriebe  gegenüber  3960  Kilometer  Endo  1866. 
Den  nothleidenden  Bahnen  wurde  mehrfach  Staats- 
hilfe geboten ;  unter  anderem  gestattete  das  Gesetz 
vom  14.  December  1877  vorschussweise  Deckung 
der  Betriebsausfälle  durch  den  Staat  bei  Bahnen, 
denen  Zinsgarantie  verliehen  war,  allerdings  gegen 
die  Befugniss  für  den  Staat,  Bahnen,  denen  solche 
Vorschüsse  gewährt  werden,  oder  welche  während 


der  letzten  fünf  Jahre  mehr  als  die  Hälfte  des 
garantirten  Reinertrages  beanspruchten,  selbst  zu 
betreiben  (Sequestrationsgesetz).  Die  zu  Tage  treten- 
den Missstände  zeigten  aber  auch,  dass  das  be- 
stehende System  der  Zinsengarantie,  als  für  den 
Staat  zu  belastend,  nicht  mehr  haltbar  sei,  und 
der  Staat  eutscbloss  sich  1879/80  neuerdings  zum 
Staatsbahnbetriebe  überzugeben.  Immerhin  war  die 
Verstaatlichungsaction  nur  eine  stückweise,  indem 
wichtigen  Verkehrslinien,  wie  z.  B.  der  Nordbahu, 
die  Concession  verlängert  und  damit  der  Fort- 
bestand des  gemischten  Systemes  (Privatbahnen 
neben  Staatsbahnen)  wenigstens  bis  1904  gesichert 
wurde.  Der  Staat  hatte  jedoch  ein  geschlossenes 
Hauptbahnnetz  westlich  von  Wien  und  wichtige  zu- 
sammenhängende Linien  im  Osten  in  seinem  Besitze 
und  damit  war  ihm  ein  maassgebender  Einfluss  im 
Verkehrswesen  gesichert.  Neben  der  Ueberleitnng 
weiterer  Bahnlinien  in  das  Staatseigenthum  wurde 
seit  1887  ausserdem  den  Localbahneu  volle  Auf- 
merksamkeit geschenkt  und  deren  Zustandekommen 
durch  gesetzliche  Erlässe  gefördert.  Bis  Ende  1890 
zählte  das  österreichische  Eisenbahnnetz  15.349 
Kilometer,  wovon  7002  Kilometer  im  Staatsbetriebe 
uud  8347  Kilometer  im  Privatbetriebe.  Das  An- 
lagecapital  der  Staatsbahnen  belief  sich  Ende  1890 
auf  11.  700,412.054  oder  pro  Kilometer  auf 
fl.  142.020.*)  Da  der  Staat  bei  Uebernabme  der 
Privatbahnen  sich  in  der  Regel  verpflichtete,  die 
Tilgung  der  bestehenden  Obligationen  plangemäss 
durchzuführen  und  der  Kaufpreis  durch  Ausgabe 


*)  a)  Dr.  V.  Holl,  Enejklopadie  dei  Eisenbahnwesens. 
Wien  1893,  V,  2520  ff.  und  2552  ff. 
l>)  Schuster  und  Weeber,  Die  Reehtaurkunden  der 
österreichischen  Eisenbahnen.  Wien  1892/94. 
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amortiairbarer  Eisenbahnschuldverschreibungen  ent-  j 
richtet  wurde,  werden  auch  in  Oesterreich  die  j 
Hauptbahnen  auf  die  Mitte  des  nächsten  Jahr- 
hunderts voraussichtlich  nur  noch  mit  einem 
kleinen  Theile  ihres  Anlagecapitales  belastet  sein, 
wenn  auch  die  Verhältnisse  nicht  einheitlich  ge- 
ordnet sind  und  eine  systematische  Gleichbeband- 
lung  der  verschiedenen  Theile  des  Staatsbabn- 
oetzes  in  finanzieller  Hinsicht  nicht  durchgeführt  ist. 

In  der  Schweiz  besteht  nun  allerdings  auch 
ein  System  der  Amortisation  bei  den  Bahngesell- 
schaften, und  zwar  ein  doppeltes.  Einmal  haben 
sich  die  Bahngesellschaften  bei  der  üontrabirung 
von  Anleben  zuweilen  verpflichtet,  diese  Anleihen 
successive  zurückzuzahlen,  gemäss  einem  verbind- 
lichen Amortisationsplane.  Früher  war  mehrfach 
üblich,  die  Bückzahlbarkeit  des  gesammten  An- 
leihens auf  einen  festen  Termin  zu  bedingen. 
Dieser  Modus  konnte  die  finanzielle  Situation  der 
Gesellschaft  ernstlich  gefährden,  wenn  der  Kuck- 
Zahlungstermin  zufällig  in  einen  Zeitpunkt  fiel,  in 
welchem  die  Betriebseinnahmen  vorübergehend 
zurückgegangen  oder  die  Betriebsausgaben  un- 
erwartet gestiegen  waren,  und  aus  diesen  Gründen 
oder  aber  zufolge  der  allgemeinen  politischen  oder 
commerciellen  Situation  des  Landes  oder  auch 
wegen  Ueberlastung  der  einzelnen  Gesellschaft  mit 
schweren  Bauverpflichtungen  der  Credit  der  Bahn- 
gesellschaft erschüttert  war;  in  einer  solchen  Lage 
war  die  Ersetzung  der  verfallenen  Anleihen  durch 
neue  schwierig  und  nur  mit  grossen  Opfern  an 
Coursverlusten  u.  s.  w.  erhältlich.  Um  diese  mehr- 
fach erlebte  Gefahr  für  die  Zukunft  zu  vermeiden, 
wurde  das  System  der  successiven  Tilgung  der  An- 
leihen angenommen,  gemäss  welchem  die  Bahn 
verpflichtet  war,  auf  Grundlage  eines  besonderen 
Amortisationsplanes  das  Anleihen  serienweise 
zurückzuzahlen,  sich  aber  dabei  das  Hecht  vor- 
behielt, grössere  Bückzahlungen  leisten  zu  dürfen 
oder  das  ganze  Anleihen  vor  Ablauf  der  Fristen 
des  Amortisationsplanes  zu  künden,  wenn  sie  nach 
den  obwaltenden  Umständen  dabei  Oouvenienz 
fand.  Diese  Bedingungen  der  verschiedenen  An- 
leihensoperatiooen  berühren  nun  aber  ausschliess- 
lich dio  Beziehungen  zwischen  der  Gesellschaft 
und  den  Obligationsgläubigern.  Die  Creditoren  des 
Anleihens  A  sind  befugt,  zu  verlangen,  dass  in 
jedem  Jahre  der  Anleihensdauer  die  im  Amorti- 
sationsplane vorgesehene  Quote  der  Anleihenstitel 
(Obligationen)  ausgelost  und  an  die  Obligationäre 
zurückbezahlt  werden.  Für  Inhaber  von  Obligationen 
II.  oder  HI.  Hypothek  hat  die  Ionehaltung  des 


Amortisationsplanes  für  die  Obligationen  I.  Hypo- 
thek zudem  den  Vortbeil  des  Vorrückens  in  ein 
besseres  Pfandrecht,  falls  nicht  die  Ersetzung  der 
auszulosenden  Obligationen  durch  solche  gleichen 
Banges  von  der  Gesellschaft  vorbehalten  worden 
ist,  ein  Fall,  der  allerdings  die  Bogel  bilden 
dürfte.  Woher  aber  die  Geldmittel  zu  dieser  Bück- 
zahlung genommen  werden,  geht  den  Obligationär 
nichts  an;  die  Gesellschaft  ist  ganz  frei,  auf  wel- 
chem Wege  sie  die  für  die  Bückzahlung  erforder- 
lichen Gelder  aufbringen  will.  Weit  gefehlt  wäre 
die  Annahme,  dass  die  ausgelosten  Obligationen 
immer  zu  Lasten  der  Betriebsrechnung  getilgt  und 
etwa  aus  dem  Ueberschusse  der  Gewinn-  und  Ver- 
lustrechnung  abbezahlt  werden  müssten.  In  diesem 
Falle,  aber  auch  nur  in  diesem,  würde  die  Amor- 
tisation eine  wirkliche  Schuldentilgung  für  die  Ge- 
sellschaft bedeuten.  Statt  dessen  wird  aber  in  der 
Kegel  zur  Bückzahlung  einer  Obligationenserie  des 
Anlehens  -4  einfach  ein  gleich  grosses  Quantum 
einer  neuen  Anleihe  B  ausgegeben.  Die  Obligationäre 
des  Anlehens  A  erhalten  z.  B.  eine  halbe  Million 
Franken  zurückbezablt;  au  deren  Stelle  wird  die 
Gesellschaft  den  Obligationären  des  neuen  An- 
leihens B  eine  halbe  Million  schuldig  und  die  Ge- 
sammtlast  der  Gesellschaft  bleibt  sich  gleich. 
Diese  sogenannte  Amortisation  der  Anleihen  ist 
somit  gar  keiue  wirkliche  Tilgung  von  Schulden; 
es  wird  nur,  wie  man  von  einem  bösen  Schuldner 
zu  sagen  pflegt,  von  einem  Nagel  an  den  andereu 
gehängt. 

Eine  andere  Amortisation  ist  die  vom  Bech- 
nungsgesetze  vom  21.  December  1883  veranlasste. 
Zufolge  der  in  den  Jahren  1884  und  1885  durch- 
geführten Bilanzbereinigung  betrug  der  von  den 
fünf  (damals  sechs)  Hauptbahnen  aus  den  Bilanzen 
zu  entfernende  Betrag  Francs  112,113.351,  näm- 
lich bei: 

Amorthationgfriit 
* nüQS  Jahr« 

Soiwe  Oceidentale  u.  Simplon- 

bAhii   48,698300  46 

Jure-Bern-Luiernbabu   .  .  .      248.914  2 

Centraibahn   20,491.007  29 

Nordestbabn   25,(100.000  2t 

Vereinigte  Scbweiierbahnen  .  11,514  933  34 

Gotthardbabn   .    C.160.188  23 

Zusammen  .  .  112,113.351») 

Zu  dieser  Summe  kamen  noch  Francs  299.000 
für  Prämien  auf  Obligationen  der  Vereinigten 
Schweizerbahnen  hinzu.  Von  1884  bis  1895  haben 
sich  obige  Beträge  durch  Eintritt  neuer  Verluste 

*)  Bundeablatt  1886,  I,  666. 
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am  Francs  23,229.433  vermehrt,  dagegen  durch 
snccessive  Amortisationen  um  Francs  30,190.568 
und  durch  Beduction  des  Nominalwertes  von 
Stammactien  (Jura-Simplonbahn)  um  Francs 
37,945.374  vermindert,  so  dass  die  ungetilgte 
Summe,  mit  Ausschluss  der  Emissionsverluste  auf 
Actien,  Ende  1895  noch  Francs  67,505.842  aus- 
macht; auch  die  Amortisationsfristen  sind  geändert 
worden. 

Da  das  Gesetz  eine  successive  Tilgung  dieser 
„Non-valeurs"  gestattete,  wurde  ein  fictiver  Posten 
nzu  amortisirende  Verwendungen"  unter  dieActiveu 
der  Bilanz  eingestellt,  welcher  gemäss  einem  vom 
Bundesrate  nach  vorausgegangenen  Verhandlungen 
mit  den  Bahngesellschaften  festgesetzten  Amorti- 
sationsplan innerhalb  der  angegebenen  Fristen  zu 
amortisiren  ist.  Diese  Amortisation  bewirkt  aber 
für  die  Ballgesellschaften  eine  Vermögensver- 
metirung.  indem  die  amortisirten  Beträge,  welche 
der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  belastet  wurden, 
zur  Vermehrung  der  verfügbaren  Mittel  oder  zur 
Tilgung  von  Anleihen  verwendet  werden  können. 

Die  aus  drr  Amortisation  resultirende  Ver- 
mögensvermehrung dient  zunächst  zur  besseren 
Consolidirung  der  Privatbahngesellschaften,  ist  aber 
auch  in  volkswirtschaftlicher  Hinsicht  für  die 
allgemeinen  Landesinteressen  von  Bedeutung,  weil 
die  erzielte  Verbesserung  der  finanziellen  Situation 
den  Credit  der  Babngesellscbaften  bebt  und  sie 
leistungsfähiger  macht.  In  erster  Linie  jedoch  gestattet 
sie  den  Gesellschaften  die  Ausrichtung  höherer 
Dividenden,  und  zwar  nicht  erst  nach  Ablauf  der 
Amortisationsperiode,  sondern  auch  schon  während 
des  Laufes  derselben,  sei  es,  dass  die  Ueberschüsse 
in  besonderen  Fonds  angelegt,  sei  es,  dass  aus 
denselben  Bahnanlagen  erstellt  werden,  fOr  dereu 
Errichtung  anderenfalls  das  erforderliche  Geld 
hätte  entlehnt  werden  müssen,  sei  es,  dass  Obli- 
gationsschulden wirklich  abbezahlt  und  nicht  nur 
durch  neue  ersetzt  werden.  Beim  Rückkäufe,  ent- 
weder auf  eiuen  concessiousgemässeu  Termin  oder 
beim  Ablauf  der  Concessionsdauer,  wird  aber  der 
Bund  wegen  dieser  Amortisationen  nicht  weniger 
zu  bezahlen  haben,  da  durch  dieselben  weder  der 
concessionsgemässe  Beinertrag  beeinflusst,  noch 
das  Baueapital,  d.  h.  die  Summe  der  ursprüng- 
lichen Anlagekosten,  geändert  wird.  Alle  diese  er- 
zwungenen Cousolidirungsmaassuahmen  nützen  eben 
trotz  aller  seitens  der  Privatbahnverwaltungen  au 
denselben  geübten  Kritik  in  erster  Linie  den  Ge- 
sellschaften selbst  und  dienen  den  öffentlichen  In- 
teressen nur  dadurch,  dass  sie  die  Leistungsfähig- 


keit der  Gesellschaften  für  die  allgemeinen  An- 
forderungen des  Verkehres  zugleich  mit  ihrer 
Creditfähigkeit  steigern. 

Es  ist  aber  immer  wieder  zu  betonen,  dass 
im  Falle  der  Verschiebung  des  Rückkaufes  bis 
zum  Ablaufe  der  Concessionen  (1957)  der  volle 
Werth  der  dannzumal  vorhandenen  Anlagen  den 
Gesellschaften  zu  bezahlen  sein  wird,  selbst- 
verständlich nur  der  wirkliche  Werth  und  nicht 
ein  künstlich  gesteigerter.  Aber  auch  dieser  wirk- 
liche Werth  des  dannzumal  vorhandenen  unbe- 
weglichen und  beweglichen  Vermögens  der  Babn- 
gesellscbaften, welches  der  Bund  zu  übernehmen 
haben  wird,  wird  eine  enorme  Summe  ausmachen, 
welche  aus  dem  Reinertrage  des  Staatsbahn betriebes 
in  erster  Linie  zu  verzinsen  und  zu  amortisiren 
ist,  während  die  Nachbarstaaten  dannzumal  ihre 
Bahnen  ganz  oder  zum  grössten  Theile  unent- 
geltlich besitzen  werden,  und  daher  in  der  Lage 
Bind,  die  Tarife  herabzusetzen  und  gleichwohl  alle 
wünschbaren  Verbesserungen  in  den  Betriebs- 
einrichtnngen  herbeizuführen. 

Wenn  aber  der  Bund  bis  1903  Eigentümer 
der  fünf  Hauptbahnen  wird,  reicht  bis  zum  Jahre 
1962  die  Verwendung  eines  Proc«ntsatzes  von 
ungefähr  s/&  bis  s/4  Procent  des  für  dies«  Bahnen 
zu  bezahlenden  Ankaufspreises  hin,  um  dieses 
Anlagecapital,  welches  ja  für  die  Rechnung  des 
Bundes  allein  maassgebend  ist,  zu  amortisiren  und 
damit  die  schweizerischen  Bahnen  denen  des  Aus- 
landes im  Goncurrenzkampf  gleichzustellen.  Die 
durch  den  künftigen  Ausbau  des  Babnnelzes  be- 
dingten Neubelastungen  des  Bauconlo,  insofern 
sie  nicht  den  Ballgesellschaften  selbst  zufolge 
nicht  vollkommen  befriedigenden  Zustandes  der 
Bahnanlagen  bei  der  Uebergabe  an  den  Bund  zur 
Last  fallen,  werden  verhältnismässig  nicht  so  be- 
deutend sein,  um  die  wirtschaftliche  Gleichstellung 
mit  dorn  Auslande  zu  beeinträchtigen. 

Dass  aber  die  Amortisation  deu  angeführten 
Erfolg  haben  wird,  ergiebt  sich  aus  folgender 
Rechnung:  Zur  Amortisation  einer  Million  Francs 
im  Laufe  von  60  Jahren,  d.  h.  von  1903  bis  1962, 
ist  unter  der  Voraussetzung,  dass  jedes  Jahr 
gleichmflssig  mit  einer  Gesammtquote  für  Zins 
und  Amortisation  belastet  werde,  bei  Annahme 
eines  Zinsfusses  von  3  Procent  eiue  jährliche 
Amortisationstjuote  von  Francs  6132  96  erforder- 
lich, bei  einem  Ziusfusse  von  3'/i  Procent  eine 
solche  von  Fraucs  5589-93  und  bei  einem  Zinsfusse 
von  3V3  Procent  eine  solche  vou  Francs  5088-62 
oder  für  Zins  und  Amortisation  zusammen  bei 
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einem  3proceotigen  Zinsfuss  eine  jährliche  Summe 
toq  Francs  36.132'96,  bei  3'/4  Procent  von 
Francs  38.08993  und  bei  31/,  Procent  eine 
solche  von  Francs  40.088-62.*)  Da  nun  gemäss 
den  Goncession8bestimmungen  der  Reinertrag  zur 
Ermittlung  der  RQckkaufssumme  zu  4  Procent 
capitalisirt  wird,  somit  Francs  40.000  Beinertrag 
eine  Rockkaufssumme  von  einer  Million  Francs 
ausmachen,  ergiebt  sich  ein  Ueberschuss  von 
Francs  3876*04,  wenn  der  Rund  das  Geld  für 
die  Rockkaufsoperation  zu  3  Procent  erhält,  wenn 
er  3\fi  Procent  Zins  entrichten  muss,  noch  ein 
Ueberschuss  von  Francs  191007,  und  bei  einem 
Zinsfusse  von  3'/s  Procent  ist  nur  der  verhfiltniss- 
massig  kleine  Zuschuss  von  Francs  88  62  im 
Jahre  erforderlich,  um  eine  Million  Aulagecapital 
während  der  in  Betracht  fallenden  Zeitdauer  ganz 
amortisiren  zu  können.  Wenn  dagegen  der  Begiun 
der  Amortisation  weiter  hinausgeschoben  und  da- 
mit die  Zahl  der  in  Betracht  fallenden  Jahre  be- 
schränkt wird,  muss  die  Amortisationsquote  selbst- 
verständlich mit  jedem  Jahre,  um  welches  die 
Amortisationsperiode  kürzer  wird,  erhöht  werden 
und  ist  für  Durchführung  der  Tilgung  ein  weiterer 
Zuschuss  aus  den  BetriebsüberschQssen,  eventuell 
sogar  aus  der  Staatscasse  selbst,  erforderlich.  Neben 
den  vielen  anderen  Gründen  zwingt  schon  diese 
rein  finanzielle  Betrachtung,  den  Bückkauf  thun- 
lichst bald  an  die  Hand  zu  nehmen.  Zur  Zeit  wirkt 
der  günstige  Umstand  mit,  dass  voraussichtlich 
der  Geldstand  im  Ganzen  ein  guter  bleiben  und 
der  Bund  die  für  die  Bückkaufscperation  erforder- 
lichen Gelder  zu  billigem  Zins  erhalten  wird,  wor- 
über wir  an  anderer  Stelle  dieses  Berichtes 
sprechen  werden. 

d)  Finanzielle  Selbständigkeit  der  Staats- 
bahnverwaltung. 

Die  in  Aussicht  genommene  Verwendung  der 
Ueberschüsse  der  Staatsbahn  Verwaltung  zur  Ver- 
besserung der  Betriebseinriohtungen,  zur  successiven 
Beduction  der  Tarife  und  zur  Amortisation  des 
Anlagecapitales  kann  nur  dann  consequent  durch- 
geführt werden,  wenn  dieselbe  in  der  Bundes 
Verwaltung  in  finanzieller  Hinsicht  durchaus  selbst- 
ständig gestellt  wird. 

Es  ist  durch  langjährige  Erfahrung  nach- 
gewiesen, dass  beim  Eisenbahnbetriebe  im  Durch- 
schnitte eine  Steigerung  des  Verkehres  und  damit 
eine  Vermehrung  des  Reinertrages  sich  ergiebt. 

*)  Simon  8piUer,  Tabellen  für  die  Zinioszioi-  and 
RentenrechauDg.  Wien.  Tabelle  V,  873. 


Irrig  wäre  aber  die  Annahme,  dass  diese  Erhöhung 
sich  in  durchaus  regelmässiger  Weise  vollziehe. 
Die  Verkehrsbewegung  ist  von  allen  Erscheinungen 
des  wirtschaftlichen  Lebens  abhängig,  wird  so- 
mit bald  in  auf-,  bald  in  absteigender  Linie  sich 
bewegen,  und  es  ist  wahrscheinlich,  dass  gerade 
auf  Jahre  grossen  Aufschwunges  solche  des  Still- 
standes, sogar  des  zeitweiligen  Rückganges  folgen. 
Zu  diesen  Schwaukuugen  der  Betriebseinnahmen 
werden  die  Störungen  kommen,  die  sich  aus  einer 
plötzlichen  Ausgabensteigerung  auf  gewissen  Posi- 
tionen ergeben,  z.  B.  bei  Erhöhung  der  Kohlen- 
und  Eisenpreise,  bei  Steigerung  der  Ausgaben  für 
Beamte  und  Arbeiter;  wir  verweisen  diesbezüglich 
auf  die  erhebliche  Ausgabensteigerung  bei  den 
schweizerischen  Bahnen  infolge  der  Durchführung 
des  Bundesgesetzes  über  die  Arbeitszeit  des  Bahn- 
personales in  den  Jahren  1890  und  1891.  Alle 
diese  Kostenvermehrungen  werden  sich  erfahrungs- 
gemäß innerhalb  kürzerer  Frist  wieder  aus- 
gleichen; es  liegt  somit  in  denselben  keinerlei  Ge- 
fahr für  die  Finanzverwaltung  des  Bundes,  wenn 
einer  schädlichen  Einwirkung  solcher  Schwankungen 
durch  richtige  Institutionen  zum  voraus  begegnet 
wird. 

Das  wird  dadurch  geschehen,  dass  die  Ueber- 
schüsse der  Staatsbahnverwaltung  nicht  direct  an 
die  Staatscasse  abgeliefert  werden,  da  sonst  diese 
Zuwendungen  an  die  allgemeine  Staatsrechnung 
bald  reichlicher,  bald  dürftiger  ausfallen  und 
daher  das  Gleichgewicht  des  Budgets  stören 
mussten.  Der  über  Verzinsung  und  Amortisation 
des  Anlagecapitales  sieh  ergebende  Reingewinn 
ist  vielmehr  zurückzulegen,  um  in  erster  Linie  den 
absolut  sicheren  Gang  von  Verzinsung  und  Amorti- 
sation auch  in  ungünstigen  Betriebsjahren  zu 
garantiren  und  um  ferner  für  die  oben  angeführten 
Verbesserungen  im  Eisenbahnbetriebe  und  für  den 
noch  zu  besprechenden  Ausbau  des  Netzes  zu 
dienen.  Es  wäre  aber  auch,  ganz  abgesehen  von 
dieser  Gefahr,  welche  im  Anreiz  zu  grossen 
StaatEausgaben  bei  zufälliger  Einnahmensteigerung 
liegt,  grundsätzlich  unrichtig,  die  Ueberschüsse 
der  Staatsbahnverwaltung  überhaupt  zu  anderen  als 
zu  Bahnzwecken  zu  verwenden.  Aufgabe  der 
Verstaatlichung  soll  es  vielmehr  sein,  die 
Reinerträgnisse  der  Staatsbahnen  aus- 
schliesslich im  Interesse  der  Hebung  des 
Verkehres  zu  verwenden. 

Wenn  in  anderen  Ländern  ein  anderes  System 
Anwendung  gefunden  hat  und  z.  B.  in  Deutsch- 
land directe  Zuwendungen  an  die  Staatscasse  vor- 
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gesehen  sind,  wie  wir  bereits  mitgetheilt  haben, 
so  sind  diese  Zuwendungen  doch  an  ganz  be- 
stimmte Schranken  gebunden  und  immer  mehr 
macht  sich  auch  in  Deutschland  die  Ansicht 
geltend,  dass  eine  vollständige  finanzielle  Ab- 
trennung der  Staatsbahnverwaltung  ron  der  all- 
gemeinen Staatsverwaltung  das  richtige  sei.  Nur 
zu  leicht  verlocken  ausnahmsweise  günstige  Er- 
trägnisse der  Eisenbahnverwaltung  zu  Steigerung 
der  allgemeinen  Staatsausgaben,  zu  deren  Deckung 
dann  keine  Mittel  mehr  vorhanden  sind,  wenn  die 
von  Zeit  zu  Zeit  sich  wiederholenden  wirtschaft- 
lichen Krisen  einen  Rückgang  des  Verkehres  und 
damit  der  Reinerträge  der  Eisenbahnen  bedingen. 
Sodann  ist  nicht  zu  Obersehen,  dass  öfter  finan- 
zielle Schwierigkeiten  allgemeiner  Natur  zur  Wahl 
eines  unrichtigen  Weges  Veranlassung  gegeben 
haben.  Wenn  der  Bund  die  Bahnen  zu  annehm- 
baren Bedingungen  zurückkaufen  kann,  liegt  kein 
Grund  vor,  von  einer  rationellen  Ordnung  der 
Finanzfrage  Umgang  zu  nehmen;  vielmehr  em- 
pfiehlt sich  durchaus,  das  solideste  System  zu 
wühlen. 

Es  ist  eben  nicht  zu  vergessen,  dass  an  die 
Staatsbahnverwaltung  die  verschiedensten  Forde- 
rungen werden  gestellt  werdeu.  Wie  bereits  an- 
gedeutet, werden  die  Ueberschösse  derselben  nicht 
bloss  für  Erhaltung  und  Betrieb  der  von  den 
Privatbabnen  übernommenen  Anlagen  und  Ein- 
richtungen zu  verwenden  sein.  Es  giebt  im  Eisen- 
bahnwesen keinen  Stillstand;  die  Verkehrsbedürf- 
nisse erfordern  die  Erweiterung  der  Bahnhofe 
und  Stationen,  die  Anlage  von  Doppelgeleisen,  die 
Vermehrung  des  Rollmateriales  u.  s.  w.  Alle  diese 
Dinge  erfordern  viel  Geld  und  es  ist  Aufgabe  der 
Staatsbabnverwaltung,  ohne  directe  Beanspruchung 
der  Staatsea8se,  auf  Verzinsung  und  Amortisation 
auch  dieser  neu  aufzubringenden  Summen  bedacht 
zu  sein.  Auch  die  ausgiebige  Förderung  der 
Nebenbahnen  wird  vom  Bunde  erwartet,  sei  es 
durch  Betheiligung  an  der  Beschaffung  der  An- 
lagekosten, sei  es  durch  Begünstigungen  bei  deren 
Betrieb. 

Durch  eine  richtige  Organisation  der  Staats- 
bahnverwaltung, worüber  später  zu  sprechen  ist, 
wird  dem  Postulate  voller  finanzieller  Unabhängig- 
keit derselben  Rechnung  getragen  werden  können. 

e)  Ausländische  Einflüsse  bei  den  Privat- 
bahnen. 

Nachdem  wir  nachgewiesen  haben,  von  welch 
eminenter   volkswirthscbaftlicber   Bedeutung  die 


Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  für  unser  Land 
ist  und  nach  welchen  Gesichtspunkten  der  Staats- 
bahnbetrieb zu  führen  sein  wird,  wenn  er  begrün- 
deten Anforderungen  nach  dieser  Richtung  ent- 
sprechen soll,  sind  noch  kurz  die  Gründe  anzu- 
führen, welche  vom  Standpunkte  der  Eisenbahn- 
politik  aus  auf  die  Verstaatlichung  hindrängen. 
Diesfalls  bietet  die  in  der  Einleitung  dieses  Be- 
i  riebtes  dargestellte  bisherige  Entwicklung  des 
schweizerischen  Eisenbahnwesens  die  besten  An- 
haltspunkte. Bei  der  Gründung  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  war  iu  erster  Linie  das  Zusammen- 
wirken der  betheiligten  Landesgegenden  (Cantone 
uud  Gemeinden)  mit  den  interessirten  Kreisen  der 
Industrie,  des  Handels  uud  des  Gewerbes  bestim- 
mend für  das  Entstehen  der  ersten  Bahnen.  Die 
natürliche  Folge  war,  dass  die  Actien  der  Bahn- 
gesellschaften zum  grossen  Theile  in  fester  Hand 
von  Gantonen,  Gemeinden  und  Bewohnern  der  von 
der  Bahn  berührten  Gegend  sich  befanden.  Damit 
war  in  einem  gewissen  Maasse  eine  Ueberein- 
stimmung  der  in  den  Generalversammlungen  und 
bei  den  Bahnverwaltungen  entscheidenden  Ein- 
flösse mit  den  Landesinteressen,  wenigstens  mit 
den  localen,  gegeben.  Dieses  Verbältniss*  erfuhr 
allerdings  bald  eine  Trübung,  als  das  vielfache 
Missgeschick  bei  Erstellung  der  ersten  Bahnen 
das  einheimische  Capital  muthlos  machte  und  zur 
Aufrechterbaltung  der  Unternehmungen  fremdes 
Capital  beigezogen  werden  musste.  Nicht  nur 
war  mit  Rücksicht  auf  den  erschütterten  Credit 
der  Bahngesellschaften  das  fremde  Geld  sehr 
theuer;  die  ausländischen  Capitalisten  beanspruchten 
für  ihre  Mithilfe  eine  Vertretung  in  den  Verwal- 
tungen und  der  Actienbesitz  wanderte  zu  einem 
guten  Theile  ins  Ausland.  Diese  Erscheinung 
wiederholte  sich  jedesmal,  wenn  irgend  eine  Krisis 
die  schweizerischen  Privatbahnen  bedrohte.  Damit 
war  aber  nicht  nur  der  unmittelbare  Zusammen- 
hang zwischen  den  Bahneigentbümern  und  den 
Landesinteressen  gebrochen  und  an  die  Stelle  der 
Rücksichtnahme  auf  die  Verkehrsanforderungen 
das  Bestreben  auf  Gewinnung  reichlicher  Dividen- 
den getreten,  sondern  es  änderte  sich  auch  der 
Charakter  des  Actienbesitzes;  an  die  Stelle  der 
festen  Eigenthümer  trat  vielfach  die  Speculation, 
für  welche  lediglich  die  momentane  Ausbeutung 
der  Gesellschaft  leitendes  Princip  wurde.  Wir 
wollen  nicht  auf  die  vielen  fatalen  Erscheinungen 
neuerer  Zeit  aufmerksam  machen,  welche  als  Con- 
sequenz  dieser  Entwicklung  in  Generalversamm- 
lungen  nnd   Verwaltungsräthen  schweizerischer 


Digitized  by  Google 


Nr.  19 


Eisenbahnen  zu  Tage  treten.  Die  vielfachen  Mias- 
brAuche  machten  ein  directes  Eingreifen  der  Ge 
setzgebuog  nothwendig  nnd  die  Durchführung  des 
Bundesgesetzes  vom  28.  Juni  1895,  betreffend  das 
Stimmrecht  der  Actionftre  von  Eisen bahngesell- 
8chaften  und  die  Betheiligung  des  Staates  bei  deren 
Verwaltung  constatirte,  dass  der  Actienbesitz  der 
schweizerischen  Hauptbahnen,  der  in  den  General 


Versammlungen  stimmberechtigt  ist,  zum  grossen 
Theile,  bei  drei  Bahnen  in  der  Mehrheit  sieh  im 
Auslaiide  befindet. 

Die  angestellten  Erhebungen  ergeben,  dass  für 
die  nach  Inkrafttreten  des  Stimmrechtegeselzes  zur 
Wahrung  des  Stimmrechtes  eingetragenen  Aetien 
sich  folgendes  Veihältniss  ergiebt: 


Jura-Siuplonbnhn 

! 

NordoBtbali.i 

Centraibahn 

1  Vereinigte 
Schweizerbahnen 

Gotthardhahn 

1  Artionlr.  ,  Actien 

Arli-o 

Attlonl«.;  Aclien 

|Artl»Bär« 

Acli.n 

ftetammtzahl  der 
Äoticn. 

Stammactien  

Prioritatiaetien  .... 

r 

245.600 
104.000 
345)600 

1 

I 

_ 

lOK.ono 

52.000 
160.000 

100.000 
100.000 

45.1  MIO 
35.IKMI 

80.1(00 

100(100 
100.000 

Eingetragene  Aeticn. 
fn  der  Sehweiz  wohnende 

Im  Aasland  wohnende  Ac- 
tionire  

t 
1 

1.154 

160 
1.320 

117-844*) 

»3.226 
181-070 

387 

121 

508 

«1.427 

87.100 
68.527 

243 

3:» 

14.050 

20414 
34  464 

444 

67 
511 

20.818 

S.082 
2S900 

124 

102 

2Hi 

1.347 

26.847 
27.694 

Betitter  eingetragener 

Aetien. 
Besitzer».   1—100  Aetien 
n      .  101-200  „ 
„  über  20»  „ 

1.191 
72 
57 

1.320 

i 

47« 
15 
20 

SOS 

j 

_ 

311 
11 
17 

m 

486 
tl 
16 
511 

1    1    1  1 

208 
5 
13 
226 

Es  ist  nun  gewiß»  beschämend  für  die  Schweiz, 
dass  die  EigenthQmer  ihrer  Hauptverkehrsstraßen 
zum  grossen  Theile  sich  im  Aus  lande  befinden, 
dass  deren  Einfluss  die  Generalversammlungen 
beherrscht  und  dass  fremde  Grosscapitalisten  im 
Verein  mit  den  durch  vielfache  Interessen  mit 
ihnen  verknöpften  und  zum  Theile  von  ihnen  ab- 
hängigen Gesinnungsgenossen  aus  den  einbeimischen 
Pinanzkreisen  bestimmend  sind  für  die  Geschicke 
der  schweizerischen  Hauptbahnen.  Es  ist  ja  ganz 
richtig,  dass  gegenüber  den  Privatbabnen  eine 
starke  Bundescontrole  besteht;  diese  kann  aber 
ihrer  Natur  nach  nur  abwehrend  und  einschränkend 
eingreifen,  eine  positive  Leitung  der  Verwaltung, 
eine  initiative  Thätigkeit  ist  ihr  selbstverständlich 
versagt,  und  es  haben  daher  die  Einflüsse,  welche 
sich  um  die  Verkehrsinteressen  des  Landes  nicht 
oder  doch  nur  nebenbei  bekümmern,  die  ent- 
scheidende Macht.  Solche  Zustände  sind  ungesund, 


*)  Davon  eind  77-090  im  ««sitze  der 
X. 


und  ein  starkes  Staatswesen  sucht  denselben  bald- 
möglichst  ein  Ende  zu  machen. 

Abgesehen  von  der  Unerträglichkeit  des  poli- 
tischen Gesichtspunktes  ist  zu  beachten,  welche 
finanziellen  Gonsequenzen  diese  Sachlage  hat. 
Das  Geld,  das  durch  hohe  Tarife  und  mangelhafte 
Zugsverbindungen  zu  reichlich  verdient  wird, 
wandert  in  Form  von  Dividenden  zum  grosseu 
Theile  ins  Ausland,  während  der  einheimische 
Verkehr  unter  den  Uebelständeo  leidet.  Nicht 
genug  damit!  Während  der  Actienbesitz  die 
Wanderung  nach  dem  Auslande  angetreten  hat, 
befinden  sich  die  Obligationen  der  schweizerischen 
Bahnen  zum  grossen  Theile  in  der  Schweiz,  in 
kleinen  und  grossen  Posten  vertheilt,  und  bilden 
eine  beliebte  Anlage  gerade  beim  schweizerischen 
Mittelstande.  Ein  gern  und  häufig  angewendetes 
Mittel,  den  Ertrag  der  Actien  zu  steigern,  ist  nun, 
die  Anleihen  zu  convertiren,  um  deren  Zinsfuss 
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möglichst  herabzusetzen.  Bekanntlich  war  bis  in 
neuere  Zeit  der  Zinsfuss  der  soliden  Eisenbahn* 
Obligationen  in  der  Schweiz  4  Procent;  wo  es 
anging,  wurde  die  Gonversion  in  3'/t  Procenttitel 
dnrchgefobrt  und  damit  für  eine  Million  Francs 
der  Betrag  von  Francs  5000  aus  der  Tasche  des 
Obligationärs  in  diejenige  des  Action  ars  hinüber- 
geleitet. Diese  consequent  bei  allen  Bahnen  durch- 
geführte Couversionsoperation  hat  den  Actionären 
grossen  Gewinn  gebracht  und  nicht  etwa  auch 
der  Allgemeinheit  genützt,  wie  das  der  Fall  ist, 
wenn  der  Staat  seine  Anleihen  convertirt;  hier 
kommt  die  Zinsersparniss  der  Staatscasse  zugute 
und  kann  unter  Umständen  eine  Steuervermehrung 
vermeiden  lassen,  macht  Oberhaupt  den  betreffen- 
den Betrag  für  öffentliche  Zwecke  frei.  Bei  den 
Privatbahneu  aber  geht  der  ersparte  Betrag  zum 
grossen  Theile  ins  Ausland  zum  Schaden  der 
schweizerischen  Obligationsinhaber. 

Wenn  somit  alle  Veranlassung  besteht,  die  haupt- 
sächlichsten Verkehrsstrassen  durch  die  Verstaat- 
lichung ausl&ndisclien  Einflüssen  zu  entziehen,  wird 
es  andererseits  leicht  sein,  den  Gefahren  zu  begegnen, 
welche  angeblich  iu  politischer  Beziehung  aus  der 
Centralisation  der  Bahnen  in  der  Hand  des  Bundes 
entstehen  sollen.  Die  bezüglichen  Garantien  hat 
die  Organisation  der  Staatsbahn  Verwaltung 
zu  schaffen,  und  es  wird  daher  diese  Frage  im 
Zusammenhange  mit  der  Besprechung  dieser  Or- 
ganisation zu  erörtern  sein;  es  ist  auf  möglichste 
Selbständigkeit  der  Staatsbahnverwaltung  auch  in 
administrativer  Hinsicht  hinzuwirken. 

2.  Umfang  der  Verstaatlichung. 

Wenn  die  von  der  Verstaatlichung  erwarteten 
Vortheile  in  vollem  Umfange  eintreten  sollen,  ist 
es  nothwendig,  dass  die  Action  das  Netz  der 
fünf  Hauptbahnen  umfasse.  Nur  dann  ist  es 
möglich,  die  Verkehrsinteressen  des  ganzen  Landes 
einheitlich  zu  ordnen,  wenn  die  gleichen  Grund- 
sätze für  die  Ost-  und  West  Schweiz,  für  den  Nordeu 
und  den  Süden  Anwendung  finden  und  alle  gleich- 
massig  den  Nutzen  des  Staatsbahnbetriebes  ge- 
messen. Ein  Gelingen  der  Verstaatlichung  wird 
nur  möglich  sein,  wenn  zum  voraus  Eifersüchteleien 
zwischen  den  einzelnen  Landestbeilen  ausgeschlossen 
werden.  Es  ist  nach  dieser  Richtung  belehrend, 
dass  bei  der  Volksabstimmung  Ober  den  Ankauf 
der  Centraibahn  vom  6.  December  1891  drei  von 
der  Bahn  durchzogene  Gantone  mit  Mehrheit  für 
den  Ankauf  stimmten,  alle  anderen  dagegen.  Ein 
schritt  weises  Vorgehen,  das  sich  auf  ein  oder 


einzelne  Babnuetze  beschranken  würde,  hätte  schon, 
abgesehen  von  anderen  Gründen,  mit  dem  localen 
Widerstande  der  nicht  berücksichtigten  Landes- 
theile  zu  rechnen. 

Sodann  ist  einleuchtend,  dass  die  in  einem 
früheren  Abschnitte  dieses  Berichtes  dargestellten 
Vortheile  für  den  Bahnbetrieb  nur  bei  der  Centrali- 
sation desselben  zu  erreichen  sind.  Die  technische 
Einheit  ist  gerade  so  nothwendig  für  einen  ra- 
tionellen Betrieb,  wie  die  Kostenersparnisse  in  der 
Hauptsache  auf  diese  Zusammenfassung  zurück- 
zuführen sind.  Die  Verstaatlichung  eines  einzelnen 
Bahnnetzes  könnte  nur  als  Einleitung  zu  einer 
umfassenden  Action  in  Betracht  kommen;  denn 
bei  dessen  Betrieb  bleiben  alle  die  Complicationen 
in  den  Beziehungen  zu  der  verbleibenden  Mehr- 
zahl von  Privatbahnen,  von  denen  wir  oben  ge- 
sprochen haben.  Dass  mit  der  Centralisation  des 
Betriebes  nicht  die  Einführung  einer  starren 
Schablone  gemeint  ist  und  überall  da  die  Ver- 
waltung deceutralisirt  werden  soll,  wo  es  mit  der 
Aufgabe  der  Staatsbahn  vereinbar  ist,  wird  sich 
aus  der  Besprechung  der  in  Aussicht  genommenen 
Organisation  der  Staatsbahn  Verwaltung  ergeben. 

Die  Hauptbahnen,  welche  der  Bund  miteinander 
zu  erwerben  hat,  sind  die  Jura-Simplonbahn, 
die  Centraibahn,  die  Nordostbahn  und  die 
Vereinigten  Schweizerbahnen  mit  ihren 
Nebenlinien;  sie  vermitteln  den  grossen  inter- 
nationalen Verkehr  der  Schweiz  mit  dem  Ausland, 
sei  es  Transit-  oder  Import-  und  Exportverkehr; 
sie  bedienen  aber  mit  einer  Betriebslänge  von 
2571  Kilometer  auch  einen  wesentlichen  Theil  der 
gesammten  Schweiz,  insbesondere  die  für  Industrie, 
Handel  und  Gewerbe  wichtigsten  Punkte  derselben, 
sei  es,  dass  sie  dieselben  direct  berühren  oder 
den  Anschluss  durch  bestehende  Nebenbahnen 
vermitteln.  Diese  Hauptbahnen  besitzen  die  Linien, 
welche  den  Verkehr  der  Schweiz  beherrschen  und 
daher  für  deren  wirtschaftliche  Zukunft  von  der 
grössten  Bedeutung  sind. 

Im  Uebrigen  wird  es  keinerlei  Bedenken  erregen 
können,  diese  vier  Hauptbahnen  einheitlich  zu 
betreiben,  da  in  anderen  Ländern  weit  grössere 
Bahnnetze  durch  eine  Direction  geleitet  werden. 
So  umfasst  z.  B.  das  Netz  der  Reicbseisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  eine  Betriebslänge  von  1646 
Kilometer,  dasjenige  der  badischen  Staatsbahnen 
1459  Kilometer,  der  württembergischen  Staats- 
bahnen 1688  Kilometer,  der  bayerischen  Staats- 
bahnen 5100  Kilometer,  der  sächsischen  Staats- 
bnbnen  2428  Kilometer,  der  preussischen  Staats- 
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bahndireetion  in  Frankfurt  a.  M.  1378  Kilometer, 
in  Erfurt  2070  Kilometer,  in  Hannover  2328  Kilo- 
meter, in  Elberfeld  1310  Kilometer,  in  Altona 
1619  Kilometer,  in  Magdeburg  1914  Kilometer, 
in  Köln  rechtsrheinisch  2375  Kilometer,  in  Köln 
linksrheinisch  2039  Kilometer,  in  Berlin  3359 
Kilometer,  in  Breslau  3146  Kilometer  und  in 
Bromberg  4831  Kilometer,  dasNetz  der  französischen 
Ohlbahn  4513  Kilometer,  das  der  Paris  Lyon- 
Mittelmeerbahn  8723  Kilometer,  der  französischen 
Nordbahn  3654  Kilometer  und  der  französischen 
Weatbahn  5425  Kilometer,  alles  anf  Ende  1894 
berechnet. 

Dass  in  verkehrspolitischer  Hinsicht  auch  die 
Gotthardbabn  mit  266  Kilometer  Betriebslange 
einen  notwendigen  Bestandtheil  eines  einheitlichen 
schweizerischen  Oesammtnetzes  bildet,  steht  ausser 
Zweifel-,  wir  haben  bereits  darauf  hingewiesen, 
welch  belebenden  Binfluss  deren  Eröffnung  auf 
das  gesammte  schweizerische  Eisenbahnwesen  aus- 
geübt  bat.  Bedenken  sind  dagegen  geäussert 
worden,  ob  nicht  die  besonderen  Verbältnisse  zu 
den  Subventionsstaaten  einer  Verstaatlichung  der- 
selben entgegenstehen;  eine  genaue  Untersuchung 
bat  ergeben,  dass  diese  Bedenken  unbegründet  sind. 

In  den  Bundesbeschlüssen  vom  22.  October  1869 
betreffend  Genehmigung  der  von  den  Cantonen 
Tessin,  Uri,  Schwyz,  Luzern  und  Zug  der  Gott- 
hardbabn ertheilten  Concessionen  ist  das  Rück- 
kaufsrecht  des  Bundes  ausdrücklich  gewahrt 
worden.*)  Dieses  Rückkaufsrecht  ist  ein  souveränes 
Recht  des  Bandes  und  als  solches  durchaus  un- 
abhängig von  der  Zustimmung  der  Subventions- 
staaten Deutschland  und  Italien,  es  wäre  denn, 
dass  den  letzteren  durch  den  Staatsvertrag  vom 
15.  October  1869**)  diesfalls  ein  besonderes  Recht 
contractlich  stipulirt  worden  wäre.  Der  genannte 
Staatsvertrag  behandelt  aber  das  Rückkaufsrecht 
des  Bundes  gar  nicht;  er  enthält  keine  Bestimmung, 
welche  mit  demselben  direct  oder  indirect  in  Be- 
ziehung gebracht  werden  könnte,  mit  Ausnahme 
des  Art.  14,  welcher  vorschreibt: 

„Wenn  zwischen  der  Eidgenossenschaft  und 
der  Gotthardunternehmung  Streitigkeiten  civil- 
rechtlicher  Natur  entstehen,  so  sind  diese  durch 
das  Bundesgericht  zu  regeln."  Es  tritt  demnach 
an  Stelle  des  in  den  Concessionen  vorgesehenen 
Schiedsgerichtes  für  die  Entscheidung  von  An- 
ständen, welche  sich  auf  die  Berechnung  der 

*)  Actensammlnng  IX,  1)76  u.  ff. 
**)  Aotensamralnng  X,  656. 


|  Rückkauf88umme  beziehen,  das  Bundesgericht. 
Art.  15  des  Vertrages,  welcher  vom  Falle  der 
Uebertragung  der  Concession  auf  eine  andere 
Gesellschaft  und  von  einer  allfälligen  Fussion  der 
Gotthardbahn  mit  andereu  schweizerischen  Eisen- 
bahnen spricht  und  für  diese  Fälle  den  Uebergang 
der  auf  den  Betrieb  bezüglichen  Verpflichtungen 
der  Gotthardbabn  auf  diese  Gesellschaften  vor- 
schreibt, fällt  für  den  Fall  des  conceasionsgemässen 
Rückkaufes  formell  nicht  in  Betracht.  Selbst- 
verständlich ist  aber,  dass  der  Bund  als  Eigen- 
tümer der  Gotthardbahn  bezüglich  des  Betriebes 
derselben  die  Garantien  erfüllen  muss,  welche  er 
durch  Staatsvertrag  sogar  für  die  Privatbahngesell- 
schaft übernommen  hat 

Voraussetzung  der  Geltendmachung  des  Rück- 
kaufsrechtes durch  den  Bund  ist,  dass  der  Gesell- 
schaft das  ganze  in  ihrem  Besitze  befindliche  Bahn- 
netz, so  weit  es  in  den  Cantonen  Luzern,  Uri, 
Schwyz,  Zug  und  Tessin  liegt,  abgenommen  wird. 
Als  Entschädigung  ist  der  fünfundzwanzigfache 
Werth  des  durchschnittlichen  Reinertrages  der- 
jenigen zehn  Jahre,  welche  dem  Zeitpunkte,  in 
welchem  der  Bund  den  Rückkauf  erklärt,  unmittel- 
bar vorausgehen,  zu  bezahlen,  immerhin  in  der 
Meinung,  dass  dabei  die  durch  den  Staatsvertrag 
begründeten  Rechte  der  Subventionen  vorbehalten 
bleiben  und  die  Entschädigungssumme  in  keinem 
Falle  weniger  als  das  Ober  die  Subventionen  hinaus 
verwendete  Anlagecapital  betragen  darf.  Der  Rück- 
kauf findet  nur  gegenüber  der  Gesellschaft  statt; 
der  von  ihr  bezogene  Reinertrag  ist  für  die  Be- 
rechnung des  Reinertrages  maassgebend  und  für 
das  Anlagecapital  nur  das  über  die  Subventionen 
hinaus  verwendete  Capital.  Die  durch  den  Staats- 
vertrag begründeten  Rechte  der  Subventionen 
bleiben  vorbehalten,  d.  b.  sie  bleiben  nach  er- 
folgtem Rückkäufe  fortbestehen,  sofern  nicht  auch 
ihnen  gegenüber  ein  Auskauf  stattfindet,  wofür  zur 
Zeit  eine  vertragliehe  Regelung  nicht  besteht.  Ein 
solches  Recht  der  Subventionen  ist  in  Art  18  des 
Vertrages  festgesetzt,  welcher  lautet:  „Die  Staaten 
behalten  sich  einen  Anspruch  auf  Participation  an 
den  finanziellen  Ergebnissen  des  Unternehmens 
nnr  für  den  Fall  vor,  wenn  die  auf  die  Actien  zu 
vertheilende  Dividende  7  Procent  Obersteigen  sollte. 
In  diesem  Falle  ist  die  Hälfte  des  Ueberschusses 
als  Zins  unter  die  Subventionsstaaten  im  Verbält- 
nisse ihrer  Subsidien  zu  vertheilen." 

Wie  bereits  bemerkt,  können  durch  den  Rück- 
kauf der  Bahn  die  durch  den  Vertrag  übernommenen 
Verpflichtungen,  betreffend  den  Betrieb  der  Gott- 
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bardbabn,  Dicht  aufgehoben  oder  alterirt  werden. 
Art.  8  der  vom  Bunde  ertheilten  Concession 
lautet:  „Sowohl  den  Bestimmungen  dieser  Con- 
cessiou  als  auch  den  vorstehenden  Batifications- 
bediugungen  gegenüber  bleibt  der  mit  den  sub- 
ventionirenden  Staaten  abzuschließende  Staatsver- 
trag vorbehalten."  Die  Bestimmungen  dieses 
Staatsvertrages  bleiben  auch  nach  dem  Bückkaufe 
fortbestehen  und  die  bezüglichen  Verpflichtungen 
der  Gesellschaft  gehen  auf  den  Bund  als  Eigen- 
thömer  der  Bahn  über,  so  die  Vorschriften,  betref- 
fend den  ununterbrochenen  Betrieb  der  Bahn 
(Art.  6),  die  Zugsanschlüsse  an  die  deutschen  und 
italienischen  Bahnen  und  die  Minimalzahl  der  Züge 
(Art.  7),  die  Maximo  der  Transporttai-n  (Art.  8), 
die  Beductioi)  der  Taxen  bei  einem  Reinertrag 
von  über  8  Procent  (Art.  9),  die  Bestimmungen 
über  Tariffestsetzungen  (Art.  10)  und  die  Partici- 
pation  der  Subventionsstaaten  am  Reingewinn 
(Art.  18;. 

Alle  diese  Verpflichtungen  für  den  Hetiieb  der 
Gotthardbabn  bilden  für  den  Hund  keine  Belastung, 
da  die  in  denselben  niedergelegten  Grundsätze  bei 
einem  rationellen  Staatsbahnbetriebe  ohueweiters 
Anwendung  zu  finden  haben.  Eirzig  Art.  18  ver- 
anlasst eine  lästige  Complication,  da  die  besondere 
Berechnung  des  Reinertrages  der  Gotthardbabn 
zur  Ausmittlung  einer  allfälligen  Dividende  für  die 
Subventionsstaaten  des  Auslandes  und  die  betref- 
fenden Schweizercantone  die  Fortführung  einer 
besonderen  Ertragsrechnung  für  die  Goitbardbahn- 
strecken  bedingt,  mit  all  den  weitläufigen  Ab- 
rechnungen gegenüber  dem  übrigen  schweizerischen 
Staatsbabnnetze.  Es  wird  sich  daher  empfehlen, 
vor  Durchführung  der  Verstaatlichung  der  Gott- 
liardbabu  eine  Vereinbarung  mit  den  Subvenienten 
7.u  treffen  zur  Ablösung  dieses  Divideuden- 
anspruches.  Sollte  ein  Abkommen  wider  Erwarten 
nicht  möglich  sein,  könnte  allerdings  die  er- 
wuchsende Mehrarbeit  und  Mühe  nicht  etwa  ein 
Grund  sein,  die  Gotthardbahn  von  der  Verstaat- 
lichungsaction  auszuschliessen.  Dieselbe  ist  in  ver- 
kehrspolitischer Beziehung  ein  so  bedeutendes 
Glied  der  schweizerischen  Verkehrsanstalten,  dass 
untergeordnete  Erwägungen  der  iuternen  Rechnurigs- 
stellung  und  die  Möglichkeit  bezüglicher  kleiner 
Anstände  mit  den  Subvenienten  nicht  maass- 
gebend  sein  dürfen.  Eine  Vereinbarung  solle  übri- 
gens um  so  leichter  zu  erzielen  sein,  da  bei  aus- 
reichender Berücksichtigung  des  localen  Verkehres 
neben  dem  Transit  und  bei  der  in  Aussicht  ge- 
nommenen Taxreduction,  worüber  oben  gesprochen 
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wnrde,  die  Aussicht  auf  den  Fortbestand  einer 
Dividende  von  mehr  als  7  Procent  eine  ge- 
ringe ist. 

Eine  weitere  Frage  ist,  wie  sich  das  Verh&lt- 
niss  des  Bundes  zu  den  Vertragsstaaten  nach  er- 
folgtem Rückkauf  gestalte.  Der  Staatsvertrag  setzt 
eine  die  Bahn  bauende  und  betreibende  Privat- 
bahngesellscbaA  voraus,  der  gegenüber  der  Bund 
die  Rechte  des  Staates,  d.  h.  der  Eidgenossenschaft, 
zu  wahren  und  zugleich  für  sich  und  als  Mandatar 
der  Vertragsstaaten  die  Vollziehung  der  Vor- 
schriften des  Vertrages  zu  überwachen  hat.  Der 
Uebergang  der  Bahn  an  den  Bund  ist  im  Ver- 
trage nicht  vorgesehen  und  es  ist  auch  dessen 
Actionsfreiheit  für  diesen  Fall  in  keiner  Weise  be- 
schrankt, indem  sich  die  Vertragsstaaten  weder 
ein  Recht  der  Einsprache,  noch  der  Mitverwaltung 
vorbehalten  haben.  Da  die  selbständige  Stellung 
des  Bundes  nach  dem  Vertrage  vollständig  ge- 
wahrt ist,  so  ist  auch  eine  neue  Formulirung  des 
Verhältnisses  zwischen  dem  Bunde  und  den  Ver- 
tragsstaaten nicht  nothwendig;  der  Bund  hat  auch 
nach  dem  Rückkäufe  die  im  Vertrage  festgesetzten 
Verpflichtungen  zu  erfüllen,  aber  eine  besondere 
Controle  steht  den  Vertragsstaaten  nicht  zu. 

Da  somit  keine  Bedenken  staatsrechtlicher  und 
völkerrechtlicher  Natur  gegen  die  Einbeziehung 
der  Gotthardbabn  in  die  Verstaatlichungsaction 
sprechen,  müssen  die  wichtigen  volkswirtschaft- 
lichen Gründe  für  dieselbe  bestimmend  sein.  Es 
ist  nun  zu  bemerken,  dass  der  nächste  Kündigungs- 
termin auf  den  30.  April  1904  uud  das  Datum 
des  Ueberganges  auf  den  1.  Mai  1909  fällt,  somit 
sechs  Jahre  später  als  bei  den  vier  anderen  Uaupt- 
bahuen.  Dieser  Unterschied,  welcher  nur  eio 
kurzes  Uebergangsstadium  schafft,  kann  in  keiner 
Weise  gegen  Ausübung  des  Rückkaufsrechtes 
sprechen;  besteht  doch  auch  eiue  allerdings 
kleinere  Differenz  gegenüber  der  Jura-Simplon- 
bahn,  bei  welcher  der  Uebergangstermin  bis 
1.  Mai  1903  identisch  ist  wie  für  Centralbabn, 
Nordostbahn  und  Vereinigte  Schweizerbahnen  und 
nur  der  Kündigungstermin  und  damit  die  für  die 
Reinertragsrechnung  maassgebende  zehnjährige 
Periode  zwei  Jahre  später  fällt.  Wir  glauben  zu- 
dem annehmen  zu  dürfen,  dass  über  eine  gleich- 
zeitige Durchführung  der  Verstaatlichung  der  fünf 
Hauptbahnen  eine  Verständigung  möglich  sein  wird, 
wenn  einmal  die  grundsätzliche  Schlussnahme  des 
Rückkaufes  endgiltig  gefasst  sein  wird. 

Von  Einbeziehung  der  Eisenbahn  Genf-La 
Plaine,  mit  Inbegriff  des  Bahnhofes  Genf,  welche 
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sieb  im  Eigentbum  der  Gesellschaft  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  befindet,  in  die  vorgeschlagene 
Rückkaufsoperation  haben  wir  Umgang  genommen, 
da  die  besonderen  Verhältnisse,  die  bezüglich 
dieser  Linie  bestehen,  eine  specielle  Behandlung 
dieser  Angelegenheit  erfordern;  bekanntlich  sind 
diesfalls  Verbandlungen  zwischen  dem  Canton  Genf 
und  der  Gesellschaft  anhängig. 

Wenn  nun  für  einmal  nur  der  Rückkauf  der 
fünf  Hauptbahnen,  Jura-Simplonbahn,  Gentraibahn, 
Nordostbahn,  Vereinigte  Schweizerbahnen  und 
Gotthardbabn  beantragt  wird,  ist  damit  aber  keines- 
wegs gesagt,  dass  der  Bund  bei  dieser  Action  für 
immer  stehen  bleiben  soll.  Nach  altem  Grundsatz 
kaun  man  nicht  alles  miteinander  machen  und  es 
bietet  die  Durchführung  der  Verstaatlichung  der 
fünf  genannten  Bahnen  der  Schwierigkeiten  und 
Mühen  mehr  als  genug.  Es  wäre  geradezu  leicht- 
sinnig, diese  schwere  Aufgabe  durch  sofortige 
Einbeziehung  von  Nebenbahnen  zu  einer  unmög- 
lichen zu  machen.  Wenn  einmal  die  Staatsbahn- 
verwaltung im  Gange  ist  und  ihre  geschulten 
Organe  besitzt,  wird  es  viel  leichter  sein,  dem 
eiDmal  vorhandenen  Organismus  weitere  Theile 
anzugliedern. 

Den  Nebenbahnen  wird  auch  aus  dieser  vor- 
läufigen Beschränkung  der  Verslanllicbuugsaction 
kein  Nachtheil  erwachsen.  Was  die  bereits  be- 
stehenden Nebenbahnen  betrifft,  werden  sie  beim 
Bande  für  die  Anschluss-  und  Mitbenützungs- 
verhältnisse grösseres  Entgegenkommen  finden,  als 
bisher  bei  den  Privatbahnen;  auch  in  Tarifsachen 
wird  ihnen  die  Staatsbahnverwaltung  nicht  unbillige 
Concurrenz  machen  und  sich  die  Regelungen  zum 
Vorbild  nehmen,  wo  etwa  die  Privatbahnen  selbst 
schon  haben  Billigkeit  walten  lassen.  So  hat  z.  B. 
die  Centraibahn  bisher  der  Emnienthalbahn  den 
Güterverkehr  von  Burgdorf  und  weiter  nach  Solo- 
thurn  und  weiter  und  umgekehrt  ohne  Anstand 
überlassen,  obwohl  sie  denselben  mit  einem  Um- 
weg Ober  Herzogenbuchsee  auf  eigener  Bahn  be 
halten  könnte.  Wir  wollen  an  dieser  Stelle  nicht 
weitläufig  werden  und  verweisen  auf  die  Erörte- 
rungen in  der  Vorlage  zu  einem  Gesetzentwürfe, 
betreffend  die  schweizerischen  Nebenbahnen. 


Einer  einliisslichen  Prüfung  wird  sodann  die 
Frage  zu  unterstellen  sein,  ob  der  Bund  die  vor- 
handenen Nebenbahnen  zu  Eigenthum  erwerben 
oder  ob  er  nur  deren  Betrieb  zu  günstigen  Be- 
dingungen übernehmen  soll,  Bedingungen,  die 
eine  indirecte  Subventionirung  derselben  bilden 
können. 

Bezüglich  der  erst  projectirten  Nebenbahnen 
wird  der  Bund  gerade  so  gut  zur  Mithilfe  bei 
deren  Gründung  und  nachher  beim  Betrieb  sich 
entschliessen  können,  wie  dieses  in  den  Staaten 
des  Auslandes  seit  Jahren  geschieht.  Ueber  das 
atizuwendende  System  der  Betheiligung  heute 
schon  zu  beschliessen,  wäre  verfrüht,  da  diese 
Frage  auch  im  Auslande  noch  im  Flusse  ist  und 
stets  neue  Lösungen  versucht  werden;  es  empfiehlt 
sich  durchaus,  weitere  Erfahrungen  über  das 
Neben-  und  Kleinbahnenwesen  und  dessen  staat- 
liche Unterstützung  in  Frankreich,  Belgien,  Deutsch- 
land und  Oesterreich-Ungarn  abzuwarten,  bevor 
Näheres  verfügt  wird.  Dagegen  darf  die  Ver- 
pflichtung des  Bundes  ohne  Bedenken  anerkannt 
werden,  auch  Tür  die  Bedürfnisse  der  vom  Eisen- 
bahnverkehre bis  jetzt  vernachlässigten  Gegenden 
nach  Möglichkeit  einzutreten.  Dabei  wird  die 
finanzielle  Leistungsfähigkeit  der  Staatsbahn- 
I  Verwaltung  nicht  zu  stark  in  Anspruch  genommen 
werden,  wenn  sich  die  Mitwirkung  bei  den  Neben 
linien  im  Allgemeinen  nach  der  von  deren  Betrieb 
zu  erwartenden  Alimentation  richtet. 

Wenn  wir  bis  jetzt  von  Nebenbahnen  sprachen, 
haben  wir  darunter  die  dem  gewöhnlichen  Per- 
sonen- und  Güterverkehre  dienenden  Bahnen, 
normalspurige  und  schmalspurige,  verstanden. 
Dagegen  sind  bis  auf  Weiteres  von  der  Verstaat- 
lichung auszuschliessen  die  eigentlichen  Special- 
bahnen, wie  Bergbahnen,  Touristenbahnen  aller 
Art  und  die  städtischen  Tramways.  Es  liegt  kein 
Bodürfniss  vor,  dass  der  Bund  diese  bloss  den 
localen  Bedürfnissen  und  der  FVemdenindustrie 
dieneuden  Bahnen  übernehme,  ganz  abgesebeu  da- 
von, dass  der  Betrieb  dieser  Specialsyslemu 
richtiger  von  Specialisten  an  Ort  und  Stelle  ge- 
leitet wird. 

(Kvrtietxang  folgt) 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Ut'iiruducliuu  drr  in  dlrnrr  Kiibrlk 
«.•itUijüleueii  Original ntttlbniluuicuu 
wird  um  (^ui-Ucnaag'&tje  vrauebt. 

Aus  dem  Eisenbahnniinlsterium.  Seine 
Majestät  der  Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  Ent- 
M-hliessung  vom  2.  Mai  dem  Seetionsrathe  im 
Kisenbabnmmisterium  Adolph  Doppler  deu  Titel 
und  Charakter  eines  Ministerialrates  verliehen. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monate  März 
und  Im  ersten  Quarta)  1897.  Das  ausnahms- 
weise hoho  Handelsactivum,  welches  die  Bilauz 
de*  dritten  Monates  1897  auszeichnet,  ist  haupt- 
sächlich auf  den  gesteigerten  Export  landwirt- 
schaftlicher Producte  und  industrieller  Erzeugnisse 
zurückzuführen,  wogegen  in  manchen  wichtigen 
Hilfsstoffen  der  Production  geringere  Ausfuhr- 
mengen zu  Tage  treten.  Die  Ausfuhr  umfasste 
Waaren  im  Werlhe  von  73  6  Millionen  Gulden 
und  Obertraf  jene  vom  März  1896  per  666  Mil- 
lionen Gulden  um  7-0  Millionen  Gulden  oder  um 
10  5  Procent,  an  welcher  Steigerung  der  erhöhte 
Absatz  an  rafünirtem  Zucker.  Tabakblättern,  Cere- 
nlien,  Kartoffelu,  Pferden,  Olivenöl,  Spiritus.  Kloie, 
Holz,  diversen  Mineralien  (namentlich  Eisenerzen, 
Kalk,  Kalkstein  und  Eis),  Mineralölen,  Garnen, 
Geweben,  Cocons,  Wolle,  Papier,  Erzeugnissen 
aus  Eisen,  chemischen  Hilfsstoffen  (Glaubeisalz, 
Pottasche,  Soda,  Ammoniak,  Natron  und  Zinkweiss) 
und  an  chemischen  Producten  hervorragend  be- 
teiligt war.  Eine  Abnahme  der  Ausfuhr  ist  zu 
constatiren  für  Rohzucker,  Kleesaat,  Schafe, 
Margarin,  Ceresin  und  Kochsalz.  Wir  lassen  die 
wichtigsten  Differenzen  hier  folgen: 

Ausfulirmenge  im  Monate  März 

lWXi  1S«.I7  Differenz 
Metercent  ii  er 

Ziwker,  rafrinirt    ....  319.625  457.217  -|-  137.fi<»2 

Kohzncker   107.W9  (51.100  -  46  269 

Tabakblätter   1.911  5.S04  +  8.80» 

Kartoffeln   18.951  «7.609  f  IS.ÄTiS 

Getreide   :m  .787  554.551  +  HiO.764 

Olivenöl   649  2«99  +  1.750 

Spirituosen    10.577  13.958  -f  ».:W1 

Kleie   78.K«  19«.7<W  +  llö.^O 

Holz   1,721.70«  1,099-228  +  277.4«-» 

Mineralien   76s.  1  »2  793.057  4  25.7(55 

Kalkstein,  Kalk  ....  ««.«17  102.271  +  «S.954 

Eisenerz   164038  222.970  +  »s.9«2 

Eie   218  5212«  -f  51908 

Mineralöle   17.44«  42.968  -f  25.525 

Chemische  Hilfsstoffe  .  .  24.659  58.960  +  «4.301 

Chemische  Producte    .  .  13.979  17  964»  -f  «087 

Papier   85.022  41.663  -\-  6.641 

Stobeisen   7162  11.832  |     4  670 

Bleehe  and  Platten  .  .  .  »«2  2.479  2.147 


1896  1897  Differenz 
Meterrentuer 

Eisenwaren                         19..W6  25.376  -f  5090 

Coeons                                 1«4  1.221  +  1.087 

Baumwollgarne                      1.206  4.859  -f-  8.65» 

Leinengarne                         6.641  8.7«l  +  2.000 

Banmwollwaai-en  ....       3.112  4-262  +  1.150 

Leinen  waaren                        2-265  3.1:52  +  867 

«olle                                  4.779  0.031  +  4.252 

Kochsalz                            9.116  3  —  9.113 

Kleesaat                             28.046  15.893  —  13.053 

Margarin                             4.134  1.968  -  2.166 

C-resin                               2  555  1.351  -  1.204 

8  t   fl   o  k 

Schafe                              25.88t»  18.754  -  7.132 

Pferde                                 4.942  7.456  +  2-514 

Die  grossen  Mebrausfubren  hochwertiger 
Waaren,  wie  z.  ß.  von  Cocons,  Wolle  n.  dgl.  ro.. 
lassen  es  erklärlich  erscheinen,  wenn  die  unge- 
wöhnlich grosse  Wertbsumme  von  73*6  Millionen 
Gulden  für  die  Gesammtausfuhr  resultirt,  derselben 
steht  eine  Kiufubr  von  nur  65  0  Millionen  Gulden 
gegenüber,  so  dass  das  Haudelsactivum  pro  März 
1897  8  6  Mill  ionen  Gulden  erreichte.  Gegen  1896 
hat  die  Einfuhr  um  3*0  Millionen  Gulden  abge- 
nommen, was  zum  Theile  auf  Preisreductiooen 
(wie  z.  B.  bei  Kaffee,  Hopfen  und  Bindern),  zum 
Theile  auf  reducirten  Bezügen  in  diversen  industri- 
ellen Hilfsstoffen  zurückzuführen  ist.  Am  be- 
merkenswertesten sind  die  folgenden  Differenzen 
im  Einfuhrwerte  des  Berichtsmonates: 

Werth  in  Tausenden  von  Gulden 

1806  1H97  Differenz 

Baumwolle  u. Waaren  daraas    7  267  6172  —  1005 

Wolle  und  Waaren  daraus    8.414  6-270  —2  144 

F:wb-  und  (ierbestoffe .  .     2  414  1.488  —  928 

Holz  und  Kohle    ....     3.774  3.015  -  750 

Tabak   2.892  2.296  —  596 

Kaffee,  Thee,  Cacao  .  .  .     3.281  2.734  -  547 

Andere  Waaren  .  .  .  .  .    39.1>4-S  43.009  +3.061 

Im  Ganzen..    67.990  61.084  -3.006 

Unter  jenen  Artikeln,  welche  in  grösseren 
Mengen  zur  Eiufuhr  gebracht  wurden,  ragen  her- 
vor: Südfrüchte,  Obst,  Reis,  Palmkerne,  Leinsaat, 
Geflfigeleier, Teile  und  Hikute,  Schweine,  Schweine- 
fett, Cottonöl,  italienische  Weine,  Mineralien,  Leder 
und  chemische  Producte.  Ueberhaupt  darf  nicht 
unerwähnt  bleiben,  dass  die  Einfuhrwerthabnabme 
um  3  0  Millionen  Gulden  schon  aus  dem  Grunde 
wenig  zu  bedeuten  hat,  weil  der  Marz  im  Vorjahre 
die  höchste  Werthsumme  unter  allen  zwölf  Mo- 
naten verzeichnete.  Die  wichtigsten  Differenzen 
des  Einfuhrhandels  sind  aus  dem  folgenden  Ver- 
zeichnisse zu  entnehmen. 
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Meuge  dar  Einfahr  im  Marz 


1896       1897  Differenz 
Metercentner 


Kohle  and  Coaks  .  . 

.  .  5.116.690  4 

,044.831 

— 

1,071.859 

Roh-  and  Braoheisen 

.  .  101.102 

78.877 

— 

22.225 

Erzeugnisse  daraus  . 

.  .  78.142 

44.103 

— 

34.039 

Chemische  Hilfsstoffe 

.  .  155.005 

145419 

— 

9.586 

156067 

— 

21.161 

107.176 

— 

22.311 

Wolle  

.  .  41.969 

27.093 

— 

14.87« 

Hart,  gemeines  .  .  . 

.  .      29  411 

13.522 

— 

15.889 

2.087 

— 

1.415 

7.210 

— 

840 

5.002 

— 

1.202 

5.092 

— 

1.164 

.  .  5145 

6.091 

+ 

946 

Friselies  Obst    .  .  . 

.  .  2.714 

8.479 

+ 

5.765 

148.820 

+ 

34139 

106.376 

+ 

80893 

UeflOgeleier  .... 

.  .  30.142 

35.231 

+ 

6.089 

Schweinefett,  Speck  . 

.  .  979 

13.467 

+ 

12.488 

9.055 

-r- 

3.704 

Wein  koi  Italien  .  . 

.  .  H4.362 

183.068 

+ 

48.706 

29.391 

+ 

23.623 

11.406 

+ 

6.297 

Kelle  and  Häute  .  . 

.  .  18.619 

21.559 

2.!>40 

.  -  355.709 

402.352 

+ 

46.043 

Chemische  Producte 

7.747 

-f 

2.0H7 

S 

t  u  e 

k 

12.093 

+ 

10.038 

Schweine  aus  Serbien,  Obst  und  Schweinefett 
aus  Amerika,  Weine  aus  Italien,  Palmkerne  ans 
Australieu  und  Afrika,  Reis  aus  Indien,  Leinsaat 
und  Eier  aus  Russland  sind  nach  den  vorstehenden 
Ziffern  in  weitaus  grösseren  Mengen  zur  Einfuhr 
gebracht  worden.  Für  die  ersten  drei  Monate  1896 
und  1897  surarairt  sich  das  Ober  die  Reichsgrenzen 
im  Ein-  und  Ausfuhrhandel  gebrachte  Waaren- 
quantum  mit  52,136.000  Metercentner,  beziehungs- 
weise mit  55,309.000  Metercentner,  wonach  eine 
Zunahme  um  3,173.000  Metercentner  oder  um 
6  Procent  resultirt,  welche  nur  der  grösseren 
Ausfuhr  zu  danken  ist,  denn  diese  erhöhte  sieh 
um  3,926.000  Metercentner,  wogegen  die  Einfuhr 
mit  753.000  Metercentner  im  Rückstände  blieb, 
wovon  auf  Kohle  und  Coaks  allein  714.000  Meter- 
centner entfallen.  Die  Handelsbilanz  des  ersten 
Quartales  stellt  sich,  wie  folgt: 

Werth  in  Millionen  Gulden 
1896        1897  Differenz 

Einfuhr   1830       178-2        —  4S 

Ausfuhr   171  9       184  6  +127 

Passiv  um   11-1         —  1 

Aclivum   -  «-4      }  +  175 

Die  Besserung  der  Bilanz  ist  somit  eine  nam- 
hafte gewesen.  J.  Pizzala. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  77.  Ge- 
neralversammlung der  Actionäre  der  Kaiser  Fer- 
dinands-Nordbahn rindet  Montag  den  31.  Mai  1897, 


Vormittags  10  Uhr,  im  Administrationsgebäude  in 
Wien  statt  Gegenstände  der  Verhandlung:  1.  Ent- 
gegennahme des  Jahresberichtes  des  Verwaltungs- 
ralbes;  2.  Bericht  des  Revisionsausschusses  und 
Besch! ussfassung  Ober  die  Bilanz;  3.  Beschluss- 
fassung aber  die  Verwendung  des  Reingewinnes; 
4.  Aufnahme  eines  4procentigen  Anlehens  im  Be- 
trage von  20  Millionen  Gulden  für  Erweiterungs- 
bauten des  Hauptbahnnetzes;  5.  Verwendung  eines 
Theiles  des  allgemeinen  Reservefonds  für  grössere 
Erweiterungsbauten  bei  den  gesellschaftlichen 
Koblenwerken;  6.  Wahl  des  Revisionsausschusses 
(§  24,  lit.  k  der  Statuten). 

Wagenbelstellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betbeiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  April  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

Wagen 
bestellt  beigestellt  1896 
Von  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn25.045     25.215  =  24.685 
.  den  k.  k.  österr.  Staatabahiieu  .21.452  21.456=16.590 
.  der  BuschtShrader  Eisenbahn  .  5.724      5.736  =  4.579 
daher  zusammen  .52.221     52.407  =  45.854 

+  186 

Wagenbestellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  April 
1897  wurden 

Wagen 
bestellt    beigestellt  1606 
V'on.den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  .  .  2861      2822  =  2862 
Von  den  böhm.  Commereialbahnen  .  .    332       332=»  275 
daher  zusammen  .  3193      3154  =  2637 

-39 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Am  5.  April 
I.  J.  hat  das  Verkehrsgebiet  Ungarns  durch  die 
Betriebseröffnung  auf  der  ersten  Theilstrecke  der 
Szökler  Bahnen  eine  werthvolle  Erweiterung  er 
fahren.  Der  Eröffnung  selbst  habe  ich  bereits  in 
meinem  letzten  Monatsberichte  Erwähnung  getban; 
immerhin  sei  es  bei  der  hohen  Bedeutung  der 
betreffenden  Bahnstrecke  gestattet,  auf  letztere  mit 
einigen  nachträglichen  Bemerkungen  zurückzu- 
kommen. Zuvörderst  muss  berichtigend  constatirt 
werden,  dass  die  Länge  der  Bahnstrecke  Sepsi- 
Sz.  György-Csik-Szereda  nicht  85  Kilometer 
betragt,  wie  es  sich  infolge  eines  Schreibfehlers  in 
den  Bericht  eingeschlichen,  sondern  637  Kilometer, 
und  dass  die  Baukosteu  4,300.000  iL,  d.  i.  67.662  11. 
pro  Kilometer  ausgemacht  haben.  Die  verb&ltniss- 
massige  Höbe  dieser  Kosten  erklärt  sich  durch 
die  grossen  Terrainschwierigkeiten  der  Strecke  und 
durch  deren  theilweise  erstclassige  Ausführung. 
Die  Zahl  der  Kunstobjecte  beträgt  nämlich  nicht 
weniger  als  186;  darunter  befinden  sich  6  Brücken 


Digitized  by  God^le 


316 


Zeitschrift  flii  i..     »ahnen  und  Danipfeohiflahrt 


Nr.  19 


Ober  den  reissenden  Altfluss,  mit  Spannungen  von 
30  bis  40  Meter.  Die  ganze  Uferstrecke  musste 
mit  bedeutenden,  aus  Stein  hergestellten  Schutz- 
hauten versehen,  ausserdem  mussten  grössere  Fels- 
einschnitte  ausgeführt,  und  an  14  Stellen  Fluss- 
correctionen  vorgenommen  werden,  so  dass  die 
erforderliche  Erd-  und  Steinbewegung  1,400.000 
Kubikmeter  umfasste.  Der  Bau  ist  von  der  Unter- 
nehmung Armin  Linzer  und  Jul.  Braun  in  der 
Zeit  vom  September  1895  bis  März  1897  ausgeführt 
worden,  wobei  zu  bemeiken  ist,  dass  der  unge- 
wöhnlich strenge  Winter  1895/96  den  Beginn  der 
eigentlichen  Arbeiten  erst  mit  dem  Frühjahre  ge- 
stattete. Nichtsdestoweniger  ist  die  Bauausführung 
der  Bahn,  auf  welcher  die  königl.  ungarischen 
Staatsbahnen  den  Betrieb  führen,  eine  durchaus 
mustergiltige.  —  Andere  Betriebseroffnungen  haben 
im  Laufe  des  Monates  April  nicht  stattgefunden; 
dagegen  sind  zwei  neue  Localbahnunternehmungen 
in  das  Stadium  der  Verwirklichung  getreten.  Die 
erste  derselben  ist  die  Kis-Küküllöthal-Local- 
bahngesellschaft,  die  am  10.  April  in  Budapest 
ihre  constituirende  Generalversammlung  abgehalten 
hat.  In  die  Direction  wurden  gewählt:  Obergespan 
Joh.  v.  Sandor  (Präsident),  Graf  Arpad  Bethlen, 
Gabriel  Csatö,  Alexius  Dozsa,  Kasimir  Haläsz,  Graf 
Eugen  Haller,  Dominik  Hilibi-Gal,  Alex.  Kovacsi, 
Dr.  Rafael  Neumann,  Alex.  Peknj,  Sigm.  Peterfy, 
Stephan  Pupper,  Karl  Pupper,  Ludwig  v.  Tolnay, 
Jul.  Scholz  und  Const.  Zielinszky;  in  den  Aufsichts- 
rath: Dr.  Stephan  Apor,  Dr.  Julius  Arkossy,  Stepb. 
Morvay  und  Adolf  Schönfeld.  Mit  dem  Baue  der 
Bahn  ist  bereits  begonnen  worden ;  sie  liegt  im 
Territorium  des  Kis-KilkUllöer  und  Maros  Tordaer 
Comitates,  beginnt  in  Baluzsfalva  (Station  der 
Staatsbabnstrecke  Tövis-K.  Kapus),  zieht  immer  im 
Thale  des  kleinen  Kokelflusses  aufwärts,  berührt 
den  Hauptort  Dicsö-Sz.  Märton,  und  endet,  nach 
103  Kilometer  Länge,  in  Sövärad,  wo  sich  grosse 
ärarische  Salzbergwerke  und  Waldungen  befanden. 
Bis  Dicsö-Sz.  Märton  wird  die  Bahn  noch  im  Laufe 
des  Jahres  eröffnet  werden.  —  Die  andere  ge- 
sicherte Strecke  ist  die  Localbahn  Püspökladäny- 
Füzesabony,  deren  Ooncessionsverhandlung  am 
29.  April  im  ungarischen  Handelsministerium  statt- 
gefunden hat.  Das  Anlagecapital  dieser  neuen  Bahn, 
die  den  wichtigen  Knotenpunkt  Pttspökladäny  mit 
einer  Station  der  bereits  im  Betriebe  befindlichen 
Localbahn  Füzesabony-Debreozin  in  directe  Ver- 
bindung bringen  soll,  wurde  mit  1,225.000  fl.  fest- 
gesetzt, d.  i.  bei  einer  Länge  ?on  36  5  Kilometer, 
33.470  fl.  pro  Kilometer;  davon  sind,  in  üblicher 
Wei.se,  35  Procent  in  Stamm-  und  65  Procent  in 
Prioritätsactien  aufzubringen.  —  Nicht  unerwähnt 
möge  bleiben,  dass  die  vereinigte  Arad-Csana- 
derbahnen-Actiengesellschaft  beschlossen  hat, 
ihr  Capital  durch  Emission  von  15.000  Stück 
Stammactien  ä  lOOfl.  um l,500.000fl. auf 12,255.7000. 
zu  erhöhen;  ferner,  dass  die  von  den  Generalver- 
sammlungen, der  Torontäler  Vicinalbabnen 
und  der  Teraesvär-Mödoser  Vicinalbabn  be- 
schlossene Fusion   der  beiden  Unternehmungen 


vom  Handelsminister  nicht  genehmigt  worden  ist 

—  Das  grosse  Werk  der  Regulirung  der  unteren 
Donau  ist  im  abgelaufenen  Monate  wieder  um  einen 
Schritt  seiner  Vollendung  näher  gerückt;  am  5.  April 
ist  nämlich,  nach  vorhergehender  Ueberprüfungdurch 
den  Sectionsrath  Gonda,  der  durch  die  Stromschnelle 
Kozla-Dojke  (unterhalb  Drenkova)  gelegte  offeue 
SchiflahrUcanal  dem  öffentlichen  Verkehre  Ober 
geben  worden.  Dieser,  einen  integrirenden  Tbeil 
der  sogenannten  »Eisernen  Thorregulirung"  bildende 
Ganal  ist,  einschliesslich  der  zwiscbenliegenden 
Strecken  freien  Fahrwassers,  3*5  Kilometer  lang, 
60  Meter  breit  und  2  Meter  unter  Null  tief;  die 
künstlich,  theiis  durch  Sprengung,  theils  durch 
FelszertrümmerunghergestellteÜanalsohle  entspricht 
einer  Fläche  von  210.000  Quadratmeter,  über 
welcher  eine  profilmassige  Felsmasse  von  85.000 
Kubikmeter  zu  entfernen  war;  die  thatsächliche 
Baggerleistung  hat  aber  mehr  als  das  Doppelte, 
nämlich  182.000  Kubikmeter  betragen,  da  die  Fels- 
lockerung 0-5  bis  1  Meter  unter  der  Sohle  erfolgte. 
Der  Bau  dieses  Canales  hat  am  15.  April  1891 
begonnen,  und  wurde  am  30.  März  1.  J.  beendet 
Die  Flotte  der  Spreng-,  Bohr-  etc.  Schiffe  der  Ban- 
unternehmung  leistete  bei  demselben  5444  Arbeits- 
tage, und  waren  an  1461  Arbeitstagen  durch- 
schnittlich je  318  Arbeiter  dabei  beschäftigt.  — 
In  unserer  Hauptstadt  Budapest  haben  nunmehr 
die  Vorarbeiten  zur  Anlage  des  geplanten  Verkehrs- 
hafens begonnen;  unter  Leitung  des  Sections- 
rathes  Gonda  und  der  Oberingenieure  Ernst  Jzsäky 

—  vom  „Eisernen  Thor"  her  als  Leiter  der  8ection 
Greben  rühmlichst  bekannt  —  und  Felix  Speidl 
werden  nämlich  technische  Aufnahmen  der  Csepel- 
Insel,  des  sogenannten  Lägymänyos,  des  Neu- 
pester  und  des  Altofener  Donauufers  be- 
werkstelligt, auf  Grund  welcher  die  Bestimmung 
darüber  erfolgen  wird,  welche  der  genannten  vier 
Localitäten  zur  Anlage  des  Hafens  die  geeignetste 
sei.  —  Die  Betriebseinnahmen  der  ungarischen 
Eisenbahnen  haben  im  Monate  Februar  1897 
betragen: 

Golden 

König!,  ungarieebe  8taat*b*hncn  .  0,466.100  —  8553+ 
Fünfkirchen-Bareeer  Bahn  ....  37.000  +  642 
Kaachau-Oderberg.  Bahn,  ung.Theil  371.920  —  37.061 
Moh&cs-FQnfkirchcner  Bahn  .  .  .  41.520  —  655 
SOdbahn,  ungarisches  Netz  .  .  .  .  ."47.118  -  13.32« 
Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Bahn  69.284  -  2.271 
Summe.  .  7,522  942  -  138.207 

Hierzu  a&mmtliche  Vicinalbabnen  .     920.158   +  66.656 

.  8,443-100  -  81Ü52 


Betriebseinnahmen  vom  1.  Janaar  bia  28.  Fe- 
bruar 1897: 

Gulden 

Hauptbahnen  15,052.640   +  43.720 

Vicinalbahnen   .    1,846935   -f  16S.21S 

.  .  10,899  575   +  211.938 

e.  w. 


.  -  A.  H*i  lieben1.  Verl»*  in  Wien  -  K.  u.  k_ 


C»rl  K.  »ii.il>*      «  i* 
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Der  II.  Verbandstag  des  deutsch- österreichisch-ungarischen 
Verbandes  für  Binnenschiffahrt  in  Wien. 


Von 

Friedrich  Bömches, 
Hafenbaudirector  i  K. 


Die  bisherigen  Congresse  für  Hebung  der 
internationalen  Binnenschiffahrt  haben  wegen  des 
complicirten  Apparates  und  des  ausgedehnten 
Arbeitsgebietes  sich  als  nicht  praktisch  erwiesen 
und  durch  den  Ausfall  des  für  voriges  Jahr  be- 
stimmten siebenten  Congresses  eine  unliebsame 
Unterbrechung  erfahren.  Die  vom  Geschäftsführer 
des  Vereines  für  Hebung  der  Fluss-  und  Canal- 
scbiffahrt  in  Bayern,  Herrn  Dr.  Zöpfl  (Nürnberg), 
gegebene  Anregung  zur  Gründung  eines  Verbandes 
für  Binnenschiffahrt  zwischen  Deutschland  und 
Oesterreich- Ungarn  war  daher  sehr  willkommen 
und  führte  rasch  zum  ersten,  im  vergangenen 
September  zu  Dresden  stattgefundenen  Verbands- 
tage. Auf  diesem  wurde  beschlossen,  die  Herstellung 
leistungsfähiger  Wasserstrassen  zwischen  den  er- 
wähnten Staaten,  insbesondere  Verbindungen  der 
Donau  mit  der  Oder,  der  Elbe  und  dem  Main, 
beziehungsweise  dem  Rhein  zu  fördern  und  durch 
Hebung  des  Wasserstrassenverkebres  in  den  beiden 
Reichen  auf  die  gedeihliche  Ausgestaltung  ihrer 
wirtschaftlichen  Beziehungen  hinzuwirken.  Diese 
sollen  namentlich  durch  den  billigen  Wasser- 
verkehr,  als  Abwehr  gegen  die  Schädigung  unserer 
Bodenproduction  und  theilweise  unserer  Industrie 
durch  die  überseeische  Invasion,  gebessert  werden. 


Das  eingehende  und  durch  ausführliche  Re- 
ferate ergänzte  Studium  der  drei  Canalprojecte 
bildete  den  wichtigsten  Gegenstand  des  Dresdener 
Arbeitsprogrammes,  welches  ausserdem  noch 
technische  und  wirtschaftliche  Fragen,  sowie  andere 
allgemeiner  Natur  in  den  Kreis  der  Berathungen 
zog.  Die  in  Druck  gelegten  Verbandsschriften  um- 
fassen zehn  Hefte,  welche  den  Gang  der  Ver- 
handlungen, sowie  Referate  und  Vorträge  enthalten. 

Diesem  ersten  Verbandstage  folgt  nun  der 
zweite,  welcher,  von  dem  Donauverein  eingeleitet, 
unter  dem  hohen  Protectorate  Sr.  k.  u.  k.  Hoheit 
den  durchlauchtigsten  Herrn  Erzherzog  Franz 
Ferdinand  am  24.,  25.  und  26.  d.  M.  in  Wien 
stattfinden  wird.  Das  Arbeitsprogramm  ist  noch 
reichhaltiger  als  das  von  Dresden  und  umfasst 
ausser  den  Referaten  technischen  und  volkswirt- 
schaftlichen Inhaltes  über  die  drei  erwähnten 
Canalprojecte  noch  eine  specielle  Behandlung  der 
Flüsse  und  Caitäle,  die  Aufstellung  einer  Normal- 
scbiff&lype,  die  Anlage  einer  Binnenschiffahrts- 
statistik, die  Discussion  der  projectirten  und  in 
Ausführung  begriffenen  Schiffshebewerke,  endlich 
die  einheitliche  Hydrographie  der  Verbandsländer. 
Wir  beklagen  diese  übergrosse  Reichhaltigkeit  des 
Programme»,  dessen  Verhandlungsgegenstände  mit 
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Röcksicht  auf  die  karg  bemessene  Dauer  der 
Sitzungen  (9  Stunden)  kaum  gestreift,  geschweige 
denn  erledigt  werden  können.  Der  Verband  ver- 
fallt somit  jetzt  schon  in  deu  Fehler  der  inter- 
nationalen SchirTahrtscongresse,  deren  gleichfalls 
Überladene  Programme  niemals  zur  Gänze  er- 
ledigt wurden  und  zum  nicht  geringen  Theile  auf 
den  nächsten  Zusammenkunftsort  vertagt  worden 
mussten. 

Eine  erschöpfende  Behandlung  der  drei  grossen 
Üanalprojecte  vom  finanziellen,  technischen  und 
commerciellen  Standpunkte,  sowie  die  Auffindung 
der  Mittel  und  Wege  zur  endlichen  Realisirung 
der  bisnoch   als  fromme  Wünsche  betrachteten 
Zukunftsbauten  würden  allein  schon  mehr  als  die 
neunstündige  Berathungsdauer  in  Anspruch  nehmen, 
wie  nur  ein  nichtiger  Blick  auf  die  gegenwärtige 
Lage  der  fraglichen  Projecte  belehrt  In  Bayern 
kämpft  man  noch,  wie  dem  entsprechenden  Re- 
ferate des  ersten  Verbandstages  zu  entnehmen  ist, 
mit  dem  Widerstreben   der  Agrarier  gegen  die 
Wasserstrassen,  mit  dem  Glauben  an  deren  Ent- 
behrlichkeit, mit  Rücksicht  auf  die  grosse  Leistungs- 
fähigkeit des  bestehenden  Bahnnetzes  u.  a.  m. 
Diese  der  Sache  abträglichen   Momente  beein- 
flussen so  sehr  die   maassgebenden  Kreise  der 
Bevölkerung,  dass  die  bayerische  Abgeordneten- 
kammer sogar  die  Bewilligung  des  Budgets  für 
die  Kosten  der  Projectsverfassung  der  Main-Donau- 
wasserstrasse abgelehnt  hat.    Besser  ist  es  in 
dieser  Beziehung  in  Oesterreich  bestellt,  wo 
Regierung   und    Reichsrath  den  Wasserstrassen 
sympathisch  geneigt  sind  und  die  Notwendigkeit 
derselben  als  erspriessliche  Ergänzung  der  das 
Reich  durchziehenden  Bahnlinien  erkennen;  jedoch 
ist  durch  die  von  der  Regierung  abgegebene  Er- 
klärung, dass  die  projectirten  Canäle  nicht  auf 
Staatskosten  gebaut  werden  können,  die  Beschaffung 
der  Geldmittel  für  die  Ausführung  dem  Piivat- 
capital  zugefallen,  welches  selbstverständlich  die 
Frage  der  Rentabilität  in  erster  Linie  zu  er- 
wägen hat.   Nach  dieser  Richtung  sind  jedoch 
noch  lange  nicht  alle  Momente  geklärt,  welche 
die  positive  Beantwortung  dieser  heiklen  Frage 
beeinflussen.    Wir  nennen  vor  allem  den  Mangel 
an  statistischen  Erhebungen  für  die  Veranschlagung 
des  Güterverkehres  und  dann    die    noch  nicht 
festgestellten   Bausysteme    für  die  anzulegenden 
Canäle. 

Nach  der  ersten  Richtung  ist  die  von  Dr.  H. 
Rentzsch  auf  dem  Dresdener  Verbandstage  ent- 
wickelte Methode  der  summarischen  und  oflieiellen 


Ermittlung  des  zu  erwartenden  Verkehres*)  weder 
bei  dem  Donau-Oder-  noch  bei  dem  Donau -Elbe- 
canal  zur  Anwendung  gebracht  worden.  Bei  dem 
ersten  wurde  der  sonst  nicht  übliche  Weg  einge- 
schlagen, die  Kosten  für  Bau  und  Betrieb  zu  be- 
rechnen, um  auf  Grund  der  Ausgaben  die  Auf- 
stellung eines  Durchschnittstarifes  zu  ermöglichen.**) 
Und  bei  dem  Donau-Elbecanal  wird  die  Aufstellung 
einer  Statistik  mit  Hilfe  eines  Fragebogens  an- 
gestrebt, welcher  an  Handels-  und  Gewcrbekammern, 
landwirtschaftliche  und  industrielle  Werke  und 
andere  berufene  Factoren  zu  dem  Zwecke  ver- 
sendet worden  ist,  um  durch  verlässliche  Schätz- 
ungen der  gegenwärtigen  uud  voraussichtlich 
künftigen  Frachtbewegungen  in  dem  durch  den 
projectirten  Canal  berührten  Gebiete  den  volks- 
wirtschaftlichen Nutzen  und  die  Rentabilität  der 
künftigen  Wasserstrasse  im  vorhinein  ziffermässig 
darlegen  zu  können.  ***  >  Die  Ergebnisse  dieses  Frage- 
bogens sind  unseres  Wissens  noch  nicht  verlaut- 
bart  wordeu  uud  dürften  auf  dem  II.  Verbandstage 
mitgeteilt  werden.  Es  fehlen  somit  für  beide 
Canäle  die  Kriterien  einer  möglichst  wichtigen 
Verkehrsermittlnng,  deren  Kenntniss  natürlich  für 
eine  Actiengesellschaft  viel  wichtiger  ist  als  für 
den  Staat,  da  sie  sich  nicht  in  der  glücklichen 
Lage  befindet,  die  fehlenden  Zinsen  durch  die 
Steuerkrafl  gedeckt  zu  sehen. 

Noch  unbefriedigender  sind  die  auf  die  bau- 
liche Herstellung  der  Canäle  bezüglichen  Elemente. 
Wohl  existirt  schon  seit  drei  Jahren  ein  von 
den  französischen  Concessionswerbern  Hai  Ii  er  * 
Dietz-Monin  herrührendes  und  in  allen  Details 

«»Herr  Dr.  H.  Rentzsch,  welcher  von  1875  bis  18W 
Schriftführer  im  Vorstande  des  Centrahereiues  für  Hebung 
der  deutschen  Pius»-  und  C*nalschiff,ihrt  in  Berlin  war. 
verbreitete  sich  in  nahezu  einstündigom  Vortrage  in  der 
Hauptsache  über  folgende  Gesichtspunkte:  „Ein  Canal  ist 
nur  dann  bauwürdig,  wenn  der  für  die  gesammt«  volks- 
wirtschaftliche Entwicklung,  nicht  bloss  des  engeren  Canal 
bezirke«,  sondern  weiterer  Kreise,  beziehungsweise  des 
ganzen  Landes  zu  erwarten  le  Vortheil  finanziell  sofort  oder 
spater  den  landesüblichen  Zinsen  des  Anlagecapitales  naeh 
Abzug  der  jährlichen  Betriebs-  nnd  Unterhaltungskosten  ent- 
spricht." Es  ist  zu  bemerken,  dass  diese  Gesichtspunkte 
siob  auch  der  Zustimmung  des  Herrn  Wasserbauinspectors 
Sympher  erfreuten,  welcher  in  den  letzten  Jahren  beauf- 
tragt gewesen  i*t,  die  wirtschaftlichen  Vorarbeiten  für  den 
Rheiu-Weser-El beeanal  zu  leiten. 

•*)  Siehe  „Verkebrsenaittlungen  in  Oesterreich-  vom 
k.  k.  Oberbaurath  Professor  Oelwein  im  vierten  Heft  der 
Verbandssehriften. 

*♦♦;  Genaueros  über  die  Einzelheiten  de«  Fragebogens 
siehe  „ Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt' 
41t.  Heft,  IS«.«!:  „Der  Donau-Moldau-Elbecanal",  8.  843 
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sorgfältig  aufgearbeitetes  Project  für  den  Donau- 
Odercanal.  Dasselbe  basirt  jedocb  auf  der  An- 
wendung geneigter  Ebenen,  um  aus  einer  Canal- 
haltung  in  die  andere  zu  gelangen.  Diese  neuen 
Einrichtungen  werden  zwar  als  zweckmässig  für 
den  billigen  Betrieb  anerkannt,  erfahren  jedoch 
wogen  des  adoptirten  Systemes  des  seither  ver- 
storbenen Ingenieurs  Peslin  eine  abfällige  Kritik, 
da  die  bauliehe  Zweckmässigkeit  und  ungestörte 
Betriebssicherheit  der  geplante^  Anlage  von  be- 
rufener Seite  in  Zweifel  gezogen  wird.  Aus  diesem 
Grunde  zögert  auch  das  Handelsministerium  mit 
der  Genehmigung  des  vorgeschlagenen  Systeme* 
und  macht  dieselbe  von  dem  Ergebnisse  des  Probe- 
betriebes einer  auf  Gefahr  und  Kosten  der  Unter- 
nehmung an  geeigneter  Stelle  auszuführenden 
Schiffseiseubahii  abhängig.  Was  nun  den  Donau- 
Elbecanal  betrifft,  so  steht  noch  die  Wahl  zwischen 
drei  von  den  Unternehmern  Grögr,  Hai I i er  & 
DieU-Monin  und  Lanna- Ve ring  eingelieferten 
Projeeten  bevor.  Diese  Wahl  ist  um  so  schwieriger, 
als  die  zur  Leberwindung  der  Gefällshöheu  an- 
gewendeten Hilfsmittel  bei  dem  ersteu  aus  Kammer- 
schleusen  und  geneigten  Ebeneu  bei  dem  zweiten 
nur  aus  letzteren  und  bei  dem  dritten  aus  Schleusen 
mit  Sparbecken  bestehen.  Dio  Prüfung  dieser  ver- 
schiedenen Systeme  führte  zu  wesentlichen 
Meinungsverschiedenheiten  und  wurde  als  bestes 
Mittel  zur  Lösung  der  heiklen  Frage  die  Aus- 
schreibung eines  Wettbewerbes  für  mechanischo 
Schiffshebewerke  (sowohl  vertical  als  geneigt)  er- 
kannt, um  bezüglich  dieser  concurirenden  Apparate 
die  Ausführbarkeit  und  Sicherheit  des  Betriebes 
beurteilen,  sowie  die  Betriebskosten  aufstellen  zu 
kennen.*)  Dieser  Einladung  wurde  von  mehreren 
Seiten  entsprochen  und  befinden  sich  die  einge- 
laufenen Entwürfe  in  den  Hunden  des  Preis- 
gerichtes, dessen  Arbeit  dem  Vernehmen  nach 
so  weit  vorgeschritten  ist,  um  auf  dem  II.  Ver- 
bandstage in  Vorlage  gebracht  zu  werden.**) 


•)  Siehe  „Zeitschrift  für  Eisenbubncu  uud  Dampf- 
schiffahrt" 1S1»7,  Heft  lt>.  S.  2M:  »Die  Projeete  von 
Mechanischen  Schiffshebewerken  für  den  Donau-Elbccuiwl. ' 

**)  Die  Discussion  über  die  neuen  Projeete  von  Schiffs- 
hebewerken verspricht  um  so  interessanter  zu  werden,  alt 
ein  solche»  sei»  Mitte  vorigen  Jahre»  bei  Henriohenburg 
am  Canal  von  Dortmund  nach  den  Emshafeu  in  Ausführung 
begriffen  ist.  Das  Hebewerk  ist  eine  Sehwimnjerschleuse 
mit  Jebensscher  Sohraubenführnng  für  Schiffe  von  etwa 
«00  Tonnen  Tragfähigkeit  uud  16  Meter  grösster  Hubhölie. 
Von  den  im  Wege  de«  Wettbewerbes  erhaltenen,  mit  llau- 
entwürfen  begleiteten  Anerbietungen  wurden,  nach  Anhörung 
der  kffnigl.  Akademie  des  Bauwesen*,  diejenigen  der  Firma  j 


Wir  glauben  mit  dem  bisher  Gesagten  den 
Beweis  erbracht  zu  haben,  dass  wedor  die  tech- 
nischen noch  die  wirtschaftlichen  Vorarbeiten  für 
die  zwei  unser  Oesterreich  interessirenden  Canal- 
projecte  so  weit  gediehen  sind,  um  in  dem  Zeit- 
räume weniger  Stunden  zu  einem  endgiltigen 
Urtheile  Uber  den  Grad  der  Zweckmässigkeit  und 
Ausführbarkeit  der  Zukunftsbauten  gelangen  zu 
können;  von  der  finanziellen  Frage  gar  nicht  zu 
sprechen,  deren  Losung  noch  kaum  in  das  em- 
bryonische Stadium  getreten  ist.  Dazu  gesellt  sich 
die  bisnoch  unberührte  Frage  des  Grenzanschlusses 
an  die  Nachbarstaaten  und  ist  zu  besorgen,  dass 
dieselbe  zu  mancherlei  Controversen  mit  unseren 
transleithanischen  Staatsgenossen  führen  dürfte. 

In  weiser  Berücksichtigung  aller  dieser  Momente 
ist  es  daher  wünschenswert!),  dass  das  ausgedehnte 
Arbeitsprogramm  gekürzt  und  auf  diejenigen  Be- 
rathungsgegenstände  beschränkt  werde,  welche  in 
unmittelbarer  Verbindung  und  im  innigsten  Zu- 
sammenhange mit  der  Ausführung  der  drei  Canal- 
projecte  stehen.  Die  Referate  volkswirtschaftlichen 
Inhaltes,  die  technischen  Vorarbeiten  und  wirt- 
schaftlichen Ermittlungen  bieten  ein  reichliches 
Feld  für  die  fachmännische  Discussion  der  zu  er- 
örternden Fragen,  unter  welchen  das  Studium  der 
Schiffshebewerke,  die  Methode  der  Veran- 
schlagung des  Güterverkehres  nach  den  er- 
probten Grundzügeu  von  Kentzsch,  die  Aufstellung 
einer  Normalschiffs  type,  welche  auf  den 
Flüssen  und  den  dieselben  verbindenden  Ganälen 
in  kaufmännischer  und  betriebstechnischer  Be- 
ziehung entspricht,  endlich  die  Anlage  einer  me- 
thodischen Binnenscbiffahrtsstatistik  umfassen 
ein  so  reiches  Gebiet  theoretischen  Wissens  und 
praktischer  Erfahrung,  dass  dio  entsprechende  Er- 
ledigung dieser  Themata  den  Thatendurst  des 
II.  Verbandstages  befriedigen  düifte  und  die 
übrigen  Berathuugsgegenstände  dem  nächsten, 
aller  Wahrscheinlichkeit  in  Budapest  stattfinden- 
den III.  Verbandstage  zum  Studium  Uberlassen 
werden  könnten. 

Wir  schliessen  mit  dem  Wunsche,  dass  die 
Resultate  der  Beratungen  auf  den  Verbandstagen 
zu  positiveren  Rückwirkungen  führen  mögen,  als 
dies  bei  den  vor  länger  als  einem  Jahrzehnt  er- 
öffneten Congressen  der  Fall  gewesen  ist. 

Haniel  &   Lueg    in    Düsseldorf  ausgewählt.  Ueberdio» 
wurden  dio  Entwürfe  von  den  Organen  der  staatlichen  Be- 
hörde geprüft  und  von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  in  ihren  Haupltlieilon  festgestellt. 
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Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 


Botschaft 

des  Bundesratlies  an  die  ßnndesTenuuiimlang,  bei  reffend 
den  Bllcbkanf  der  schweizerischen  Hauptbahnen. 

(Vom  2f>.  Märi  18'J7.) 

(ForUettunjr.) 

III. 

Verstaatlichung  auf  dem   Wege  des  con- 
cessionsgemässon  Rückkaufes. 

1.  Vorsage  dieses  Vorgehens. 

Aus  der  kurzen  Uebersicht  Aber  die  bisherige 
Entwicklung  des  schweizerischen  Eisenbahnwesens 
bat  sich  ergeben,  dass  die  bis  jetzt  unternommenen 
Verstaatlichungsversuehe  gescheitert  find.  Ausser 
der  Gefahr,  welche  jeweilen  darin  bestand,  dass 
nur  eine  einzelne  Bahnunternehmimg  verstaatlicht 
werden  sollte,  wenn  auch  als  Einleitung  zu  einer 
umfassenden  Action,  riefen  andere  Gründe  einer 
mächtigen  Opposition,  welche  thunlichst  zu  ver- 
meiden Aufgabe  einer  wirksamen  Eisenbahnpolitik 
sein  rauss.  Hier  sind  nun  nicht  die  grundsätzlichen 
Einwendungen  gegen  die  Verstaatlichung  an  sieh 
zu  besprechen ;  die  überwiegenden  Gründe  für  den 
Uebergang  zum  Staatsbahnbetriebe  sind  im  voraus- 
gehenden Abschnitte  entwickelt  worden;  es  handelt 
sieb  vielmehr  um  die  Anfechtbarkeit  gewisser 
Erwerbsarten. 

Im  Vordergrunde  steht  nun  der  Weg  der  freien 
Verständigung  zwischen  dem  Bunde  und  den  Bahn- 
gesellschaften, der  freihändige  Kauf.  Dieser  Weg 
ist  bekanntlich  mit  der  schweizerischen  Nordost- 
bahngesellschaft und  mit  der  schweizerischen 
Centraibahngesellschaft  ohne  Erfolg  versucht  worden. 
Es  ist  nun  sicher  nicht  zu  bestreiten,  dass  dieser 
Weg,  betreffe  er  den  Ankauf  der  Actien  einer 
Bahngesellschaft  oder  der  ganzeu  Unternehmung, 
auf  den  ersten  Blick  als  der  einfachste  und  natür- 
lichste erscheint.  Käufer  und  Verkäufer  kennen 
das  Kaufsobject,  über  dessen  Rentabilität  die  unter 
öffentlicher  Controle  geführten  Jahresreehnungen 
und  die  öffentlich  publicirten  Jahresberichte  ein- 
lässlich  Aufschluss  geben.  Die  bezüglichen  Aetien 
haben  zudem  einen  öffentlichen  Markt  und  der 
Courszettel  giebt  täglich  Auskunft  über  die  Schwan- 
kungen in  der  Werthung  dieser  Papiere,  (ileich- 
wohl  ist  es  schwierig,  zu  einer  richtigen  Schätzung, 
und  noch  schwieriger,  zu  einem  Kaufpreise  zu  ge- 
langen, der  allgemein  als  angemessen  betrachtet  wird. 


Vorerst  sind  die  Anhaltspunkte  des  Cours>zettels 
sehr  unsichere;  derselbe  bringt  uicht  die  Ansicht 
des  festen  Actienbesitzes  zum  Ausdrucke,  sondern 
diejenige  der  Speculation.  Die  Capitalisirung  der 
Dividende  eines  gegebenen  Zeitpunktes  bildet  die 
Grundlage  der  Schätzung,  neben  der  Würdigung 
all  der  zufalligen  Umstände,  welche  als  Wertb- 
messer  für  eine  Steigerung  oder  Minderung  des 
Ertrages  in  der  Zukunft  Anhaltspunkte  geben  sollen. 
Als  Mittel  zum  Treiben  der  Actien  werden  nament- 
lich alle  Verstaatlichungsgerüchte  verwendet,  und 
es  steht  ausser  Zweifel,  dass  bei  jeder  Kundgebung 
der  Bundesbehörden,  eine  Hahn  ankaufen  zu  wollen, 
sofort  eine  Haussebewegung  für  die  betreffenden 
Papiere  oinsetzen  wird.  Der  Charakter  des  Spieles, 
welcher  die  Börsenspeculalion  kennzeichnet,  ist 
bestimmend  für  die  Schätzungen  des  Courszettels, 
d.  h.  für  das  Resultat  des  Handels  mit  Eisenbabn- 
actien  an  der  Börse;  daher  differiren  diese  Course 
öfter  gauz  wesentlich  vom  inneren  Werthe  der 
gehandelten  Papiere.  Der  beste  Beweis  dafür  wird 
durch  die  bedeutenden  Schwankungen  in  diesen 
Coursen  geleistet,  welche  sich  zuweilen  ohne  that- 
sächliche  Anhaltspunkte  vollziehen. 

Aber  auch  der  Aufschluss,  den  die  Jahres- 
reehnungen und  (leschäftsberichte  geben,  ist  durch- 
aus nicht  für  jedermann  so  klar  und  einleuchtend, 
dass  ohnoweitors  eine  richtige  Schätzung  auch  nur 
für  die  Vergangenheit  aus  denselben  abgeleitet 
werden  könnte;  beim  freihändigen  Kaufe  sind  aber 
zudem  noch  die  Zukunftsehaneen  zu  berücksichtigen 
und  es  wird  sich  schon  aus  diesem  Grunde  der 
freihändige  Kauf  öfter  höher  stellen  als  der  con- 
cessionsgemässe  Rückkauf.  Es  liegt  nun  auf  der 
Hand,  dass  der  Actionar  nicht  freihändig  verkaufen 
wird,  wenn  er  nicht  ein  gutes  Geschäft  zu  machen 
glaubt.  Sobald  aber  ein  hoher  Kaufpreis  bezahlt 
werden  soll,  wird  sofort  bei  einem  grossen  Theile 
der  Bevölkerung  das  Misstrauen  rege,  der  verein- 
barte Kaufpreis  sei  zu  hoch.  Dieses  Misstrauen 
kann  um  so  leichter  geschürt  werden,  wenn  grosse 
üankconsortien  den  Ankauf  vermitteln:  ohne  deren 
Hilfe  ist  es  aber  unmöglich,  die  genügende  Anzahl 
von  Actieu  einer  Gesellschaft  für  den  Ankauf  zu- 
sammenzubringen. Es  wird  unter  diesen  Umständen 
leicht  sein,  die  Behauptung  aufzustellen  und  mit 
Scheingrüiidcu  zu  unterstützen,  der  Kaufpreis  sei 
übersetzt.    Bei   der  Complicirtheit  der  für  eine 


Digitized  by  Google 


Nr.  an 


richtige  Berechnung  maßgebenden  Factoren  ist 
es  dann  beinahe  unmöglich,  eine  allgemein  fasslicbe 
Begründung  der  Kaufsumme  zu  geben  und  die  er- 
forderliche Aufklärung  zu  schaffen;  es  ist  daher 
wahrscheinlich,  dass  jeder  freihändige  Kauf  das 
Schicksal  des  Centralbabnankaufes  (heilen  werde. 

Anders  verhält  es  sich  beim  concessions- 
gemässen  Rückkäufe;  hier  sind  die  Grundlagen 
der  Berechnung  des  Kaufpreises  in  den  Rückkauf- 
bestimmungeu  der  Concessionen  gegeben  und  da- 
mit ist  ein  objectiver  Boden  für  dessen  Ermittlung 
geschaffen.  Nun  ist  allerdings  öfter  auf  die  Schwierig- 
keiten hingewiesen  worden,  welche  für  den  con- 
cessionsgeuiässen  Rückkauf  sich  daraus  ergeben, 
dass  die  Goncessionsbestimmungen  zum  Theile  der- 
art unbestimmt  gehalten  sind,  dass  eine  richtige, 
allseitig  verbindliche  Rechnung  sich  zum  voraus 
nicht  aufstellen  l&sst.  Diese  Unklarheiten  beziehen 
sich  namentlich  auf  den  Hegriff  der  Zubehörden 
der  Bahn,  auf  die  Definition  des  vollkommen  be- 
friedigenden Zustandes  derselben  bei  der  Uebergabe, 
auf  den  Begriff  des  Reinertrages  als  dem  Ueber- 
schusse  der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben, auf  die  Bedeutung  der  Dotirung  der 
Reserve-  und  Erneuerungsfonds,  auf  die  vorzu- 
nehmenden Abschreibungen  u.  s.  w.  Da  ausser 
Zweifel  steht,  dass  die  Bahngesellschaften  bei  Aus- 
legung dieser  Bestimmungen  den  für  die  Actionäre 
günstigsten  Standpunkt  geltend  machen  werden,  sind 
diesfalls  weitläufige  Erörterungen  zu  gewärtigen  und 
besteht  hohe  Wahrscheinlichkeit,  dass  eine  Einigung 
in  manchen  Punkten  nicht  zu  erzielen  sein  wird 
Der  Eutscheid  über  diese  Differenzen  hätte  nun 
erst  angerufen  werden  können,  nachdem  der  Bund 
in  für  ihn  definitiv  verbindlicher  Weise  den  Rück- 
kauf angekündigt  hätte;  es  musste  bei  der  Lieber- 
nähme  der  Bahn  auf  den  bestimmten  Termin  sein 
Verbleiben  haben,  auch  wenn  zufolge  der  nach- 
träglich eintretenden  Entscheidung  das  finanzielle 
Resultat  ein  ganz  schlechtes  wurde.  Der  Entscheid 
selbst  aber  war  allen  Zufälligkeiten  ausgesetzt,  da 
er  in  einer  Reihe  von  Concessionen  einem  Schieds- 
gerichte übertragen  war  und  nur  bei  einem  Theile 
der  Bahnen  dem  Bundesgerichte  zustand.  Wir  haben 
alle  diese  Verhältnisse  in  unserer  Botschaft  vom 
11.  November  1895  zum  Entwürfe  eines  Buudes- 
gesetzes  über  das  Rechnungswesen  der  Eisenbahnen 
eiul&sslich  besprochen,  so  dass  hier  eine  weitere 
Ausführung  nicht  nothwendig  ist. 

Diese  gewichtigen  Bedenken  sind  nun  aber  durch 
den  Erlass  des  Rechnungsgesetzes  vom  27.  März 
1896  gehoben  worden:  es  ist  durch  diesen  (iesetz 


die  Möglichkeit  geboten,  die  aus  der  verschiedenen 
Auslegung  der  Concessionen  sich  ergebenden  Diffe- 
renzen sofort  zur  Erörterung  zu  bringen.  Die  Ball- 
gesellschaften haben  neben  den  gewöhnlichen  Rech- 
nungen und  Bilanzen  specielle  Ausweise  über  den 
Reinertrag  und  das  Anlagecapital,  welche  mit  den 
Grundsätze!)  des  Gesetzes  übereinstimmen,  vorzu- 
legen; die  rückständigen  Einlagen  in  die  Erneue- 
rungsfonds sind  zu  ergänzen.  Wenn  Ober  diese 
I'uukte  eine  gütliche  Verständigung  nicht  möglich 
ist,  entscheidet  der  Bundesrath  und  dessen  Ver- 
fügungen können  von  den  Bahnverwalttingen  an 
das  Bundesgericht  gezogen  werden,  welches  end- 
giltig  urtheilt.  Damit  ist  nun  erreicht,  dass  schon 
vor  der  Ankündigung  des  Rückkaufes  im  Wesent- 
lichen Aufklärung  über  dessen  finanzielle  Tragweite 
gegeben  werden  kann;  wenn  auch  in  diesem  Zeit- 
punkte voraussichtlich  nicht  alle  gerichtlichen  Ent- 
scheide vorliegen  dürften,  werden  doch  die  Streit- 
punkte begrenzt  und  genau  tixirt  seiu.  lieber  die 
boira  concessionsgemftssen  Rückkäufe  zur  Anwendung 
kommenden  Reebnungsgrundsätze  wird  in  einem 
folgenden  Abschnitte  näher  zu  sprechen  sein  und 
dort  wird  auch  der  Beweis  geleistet  werden,  dass 
auch  vom  finanziellen  Standpunkte  aus  die  Ver- 
staatlichung zu  empfehlen  ist. 

Für  den  concessionsgemässen  Rückkauf  spricht 
aber  der  weitere  Grund,  dass  dessen  Durchführung 
nunmehr  keine  Verzögerung  in  die  Verstaatlichungs- 
operation bringt.  Der  nächste  offene  Kündigungs- 
termin tritt  für  den  grössten  Tbeil  der  Hauptbahnen 
mit  dem  1.  Mai  1898  ein,  und  es  braucht  alle 
thunliche  Beschleunigung  der  Angelegenheit,  um 
diesen  Termin  einhalten  zu  können.  Es  kann  somit 
kein  anderes  Vorgehen  zur  Zeit  rascher  zum  Ziele 
führen. 

Dazu  kommt,  dass  dieser  Weg  auch  formell 
keine  Angriffspunkte  bietet.  Wenn  der  Bund  vom 
Rechte  des  concessionsgemässen  Rückkaufes 
Gebrauch  macht,  hält  er  sich  genau  an  die  Vor- 
schriften der  Concessionen,  die  er  seinerzeit  den 
Bahngesellschaften  ertheilt  hat;  es  ist  daher  nicht 
abzusehen,  dass  dieses  Vorgeben  sogar  vom  engsten 
Standpunkte  der  Buchstabeninterpretation  aus  an- 
gefochten werden  könnte.  Damit  ist  aber  auch  allen 
Bedenklichen  und  Bedächtigen  der  Vorwand  ent- 
zogen, aus  formalistischen  Motiven  gegen  die  Ver- 
staatlichung aufzutreten;  es  können  nur  noch  sach- 
liche Erwägungen  den  Ausschlag  geben. 

Auu  den  angegebenen  Gründen  kann  auch  von 
der  Expropriation  zur  Zeit  nicht  die  Rede  sein, 
da  eine  solche,  ganz  abgesehen  von  anderen  gegen 
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dieselbe  erhobenen  Einwendungen,  nur  eine  Ver- 
zögerung und  Verwirrung  in  die  Frage  der  Ver- 
staatlichung bringen  könnte.  Von  einer  näheren 
Erörterung  dieses  Weges  der  Verstaatlichung  kann 
dermalen  Umgang  genommen  werden,  da  ein 
bezügliches  Initiativbegebren  für  einmal  nicht  ge- 
stellt ist. 


Die  Botschaft  begründet  sodann  ad  2  die  Zu- 
lässigkeit  der  Verstaal liebung  ohne  vorausgehende 
Vcrfassungsrevision. 


3.  l'liiaiwMlcs  Resultat  des  coiiccssionsgf müssen 
ROtkkAnfes. 

Wir  sind  umsomebr  der  Ansicht,  dass  ein 
Bundesgesetz  Ober  Ankündigung  des  concessions- 
gemüssen  Rückkaufes  nunmehr  zu  erlassen  sei, 
weil  nicht  nur  die  im  vorigen  Abschnitte  erörterten 
volkswirtschaftlichen  Vortheile  von  der  Verstaat- 
lichung zu  erwarten  sind,  sondern  weil  zudem  das 
schweizerische  Eisenbahnwesen  au  einem  Puukte 
seiner  Entwicklung  angelangt  ist,  welcher  deo 
Uebergang  zum  Staatsbahnbetriebe  auf  Grundlage 
der  Bestimmungen  der  Concessioneu  ermöglicht. 
Einmal  bietet  die  Einbeziehung  des  schweizerischen 
Bahnnetzes  in  verschiedene  internationale  Transit- 
linien die  Gewähr  einer  stetigen  gesunden  Fort- 
entwicklung des  Verkehres;  das  finanzielle  Jahres- 
ergebniss  ist  nicht  abhängig  von  einer  einzigen 
Richtung,  neben  dem  Gotlhardverkehre  für  die 
Verbindung  von  Deutschland  mit  Italien  steht  der 
Arlbergverkebr  für  die  Vermittlung  zwischen 
Oesterreich- Ungarn  und  Frankreich  und  mit  diesen 
Hauptverkehren  combiniren  sieb  die  vielfachen 
Verkehrsbeziehlingen  zwischen  Bodensee  und  Genfer- 
see  und  die  stetige  Entwicklung  des  einheimischen 
Verkehres.  Die  Ziffern  für  die  bedeutende  Ent- 
fallung des  schweizerischen  Eisenbahnverkehres 
haben  wir  oben  mitgetheilt  und  beziehen  uns  auf 
diese  Nachweise.  Wenn  aus  diesem  Grunde  mit 
aller  Beruhigung  auf  eine  günstige  Weiterentwick- 
lung der  Betriebseinnahmen  gerechnet  werden  kann, 
ist  andererseits  durch  den  Erlass  des  Rechnungs- 
gesetzes  vom  27.  März  1896  dio  Garantie  gegeben, 
dass  der  Bund  für  die  Bahnen  nur  einen  Preis 
bezahlen  muss,  bei  dem  er  seine  Rechnung  findet. 
Wir  sind  weit  entfernt  davon,  dio  Actioniiro 
schädigen  und  in  ungerechter  Weise  bedrücken  zu 
wollen,  wohl  aber  halten  wir  es  für  unsere  Pflicht, 
den  Bund  vor  der  Gefahr  zu  bewahren,  fictive 
Werthe  bezahlen  zu  müssen  und  eine  ungesunde 


Speculatiou  für  ihre  Ausschreitungen  zu  belohnen. 
Wenn  bei  einzelnen  Verwaltungen  zu  hohe  Divi- 
denden deswegen  ausgerichtet  werden  konnteu,  weil 
der  stark  angewachsene  Verkehr  mit  zum  Theile 
unzulänglichen  Einrichtungen  bewältigt  uud  daher 
die  Reinerträgnisse  künstlich  gesteigert  wurden, 
besteht  für  den  Bund  keine  Verpflichtung,  diesen 
für  die  Actionäre  ausnahmsweise  günstigen  Zustand 
auf  unabsehbare  Zeit  zu  verlängern;  es  ist  das 
keine  sachliche  Schädigung  des  inneren  Warthes 
der  Actien,  wenn  ein  unmassig  in  die  Höhe  ge- 
triebener Courswerth  derselben  auf  das  richtige 
Maass  zurückgeführt  wird,  und  es  ist  eine  arge 
Verkenn uug  des  Thatbestandes,  wenn  aus  der  Be- 
richtigung übersetzter  Börsenkurse  ein  reeller 
Verlust  an  Vermögen  abgeleitet  werden  will;  die 
speculativen  Inhaber  von  Bahnaclien  können  aller- 
dings benachtheiligt  werden,  wirkliche  Werthe 
gehen  nicht  verloren. 

Zur  Ermittlung  des  wirklichen  Werthes  der 
schweizerischen  Bahnen  giebt  nun  das  neue 
Rechnungsgesetz  die  erforderlichen  Anhaltspunkte 
und  sichert  den  Weg  zu  einer  objectiv  richtigen 
Erledigung  der  entstehenden  Differenzen.  Es  wird 
Aufgabe  des  folgenden  Abschnittes  sein,  im  Ein- 
zelnen nachzuweisen,  wie  hoch  sieb  die  beim  con- 
cessionsgemitssen  Rückkäufe  der  Hauptbahnen  zu 
bezahlenden  Entschädigungen  belaufen  werden. 
Wenn  diese  Berechnungen  auch  nicht  ziffermässig 
feststehen,  da  auch  noch  mit  den  Resultaten  künftiger 
Jahre  und  daher  mit  blossen  Schätzungen  gerechnet 
werden  muss.  so  sind  dieselben  doch  so  zuverlässig, 
wie  Wahrscheinlichkeitsrechnungen  überhaupt  sein 
können;  denn  sie  sind  auf  feststehenden  Grund- 
sätzen aufgebaut  und  es  ist  deren  Basis  nicht  mehr 
anfechtbar,  während  vor  Erlass  dieses  Gesetzes 
verschiedene  Unklarheilen  bestanden  und  den 
Weg  des  concessionsgeraässen  Rückkaufes  er- 
schwerten. 

IV. 

Berechnung  der  zu  bezahlenden  Entschädi- 
gungen. 

Aus  den  oben  entwickelten  Gründen  bean- 
tragen wir  Ihuen,  deu  concessionsgemässen  Rück- 
kauf auf  den  nächsten  Kündigungstermin  anzu- 
melden gegenüber  folgenden  fünf  Hauptbabneu: 
Der  Jura-Simplonbahn;  der  schweizerische u 
Centraibahn  mit  Inbegriff  ihrer  Antheile  an  der 
Bötzbergbahn,  der  aargauischen  Südbabn  und  der 
Linie  Wühlen- Bremgarten;  der  schweizerischen 
Xordostbabn  mit  Inbegriff  ihrer  Antheile  an 
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deu  nämlichen  Geineinscbaflsbabnen ;  im  Zu- 
sammenhange damit  gegenüber  dem  Antheile  der 
Gemeinde  Bremgarten  an  der  Linie  Wohlen- 
Bremgarteo;  gegenüber  den  Vereinigten 
Schweizerbahnen  und  der  Gottbardbahn.  Als 
Grundlage  fQr  den  Bückkauf  dieser  Bahnen  ist 
neben  den  gesetzlichen  Bestimmungen  der  lo- 
balt der  für  sie  seinerzeit  vom  Bunde  und  den 
Cantonen  ertbeilten  Concessionen  maassgebend. 

1.  Coucesslonen  und  deren  RBckknofsbestiinniuDgen. 

Für  die  genannten  Hahueu  fallen  insbesondere 
in  Betracht: 

1.  Für  die  Jura-Simploubahn :  Der  Bundes- 
beschluss  vom  19.  December  1889,  betreffend 
Uebertragung  der  Concessionen  der  westschweizeri- 
schen und  Simplonbahn,  der  Jura-Bern-Luzeru- 
bahn  und  der  Bern-Luzernbahn  an  die  Jura- 
Simplonbabn  (E.  A.  8.  n.  F.  X,  214); 

2.  fQr  die  Centraibahn:  Die  Uebereinkunft 
vom  1.  October  1889  und  10.  Januar  1890 
zwischen  dem  Eisenbahndepartement  und  dem 
Directorium  der  Centraibahn,  betreffend  Zusammen- 
legung der  Concessionen  der  schweizerischen 
Centraibahn  mit  Bezug  auf  den  dem  Bunde  vor- 
behaltenen Rückkauf,  abgedruckt  in  der  Botschaft 
des  Buudesrathes  vom  28.  November  1893 
(Bundesblatt  1893,  V,  283),  am  22.  December 
gleichen  Jahres  durch  die  eidgenössischen  Rfltbe 
genehmigt  (E.  A.  S.  n.  F.  XII,  657); 

3.  fQr  die  Vereinigten  Schweizerbahnen:  Das 
Uebereiukommen  vom  7.  Mai  1896  zwischen  dem 
Eisenbahndepartement  und  dem  Verwaltungsrathe 
der  Vereinigten  Schweizerbahnen,  betreffend  die 
Zusammenlegung  der  Concessionen  der  Vereinigten 
Scbweizerbahnen,  mit  Bezug  auf  den  dem  Bunde 
vorbehaltenen  Rückkauf; 

4.  für  die  Nordostbabn  und  den  Antheil  der 
Gemeinde  Bremgarten  an  der  Linie  Wohlen- 
Bremgarten:  Die  in  den  Bundesgenehmigungen 
zu  den  cantooalen  oder  in  den  vom  Bunde  er- 
theilten  Concessionen  aufgeführten  Rückkaufs- 
bestimmungen; 

5.  für  die  Gotthardbahn,  welche  ein  einheit- 
liches Rückkanfsobject  bildet,  die  von  den  eid- 
genössischen Rathen  bei  Genehmigung  der  can- 
tonalen  Concessionen  und  später  bei  Ertheilung 
neuer  Concessionen  festgestellten  Bedingungen. 

Die  hier  maassgebenden  Rückkaufsbestimmungen 
sind  im  Wesentlichen  folgende: 

a)  Rückkaufstermine.  Die  nächsten  Termine 
fallen  auf  die  Jahre  1903  bis  1915,  und  zwar  auf 


verschiedene  Zeitabschnitte.  Wir  legen  über  die 
einzelnen  Termine  eine  Aufstellung  bei,  in  welcher 
sich  auch  die  auf  jeden  Zeitpunkt  fälligen  Bahu- 
längen  in  Metern  angegeben  finden.  Die  Linien 
Altstetten -Zug-  Luzern,  Thal  weil  -  SihlbrUcke -Zug 
bilden  gemäss  Bundesbescbluss  vom  25.  Juni  1890 
ein  zusammenhängendes  Rückkaufsobject,  dessen 
Erwerb  erst  nach  zehnjährigem  Betriebe  der  letzt- 
genannten Strecke  erfolgen  kann; 

b)  bezüglich  der  Kündigungsfristen  ist  in 
deu  früheren,  vor  dem  Jahre  1873  ertheilteu  Con- 
cessionen normirt,  dass  der  Rückkauf  jeweilen 
fünf  Jahre  zum  voraus  zu  erklären  sei.  Für  einen 
einzelnen  Fall  ist  eine  Kündigung  von  vier  Jahren 
und  zehn  Monaten  angesetzt.  Die  Concessionen, 
welche  seit  jener  Zeit  vom  Buude  bewilligt  worden 
sind,  sehen  eine  einheitliche  Kündigungsfrist  von 
drei  Jahren  vor; 

c)  über  den  Umfang  der  Rückkaufsobjecte 
ist  in  den  früheren  Concessionen  bestimmt,  dass 
der  Bund  berechtigt  i.st,  die  betreffende  Bahuliuie 
in  der  ganzen  Ausdehnung,  sammt  dem  Material, 
den  Gebäulichkeiten  und  den  Vorräthen,  welche 
dazu  gehören,  an  sich  zu  ziehen.  Die  Normal- 
concessiou  hat  folgenden  Wortlaut:  „Durch  den 
Rückkauf  wird  der  Bund  Eigenthümer  der  Bahn 
mit  ihrem  Betriebsmaterial  und  allen  übrigen  Zu- 
gehören. Immerhin  bleiben  die  Drittmannsrechte 
hinsichtlich  der  Pensious-  und  Unterstützungs- 
fonds vorbehalten." 

In  der  Concession  für  die  Jura-Simpionbahn 
beisst  es:  „Durch  den  Rückkauf  geht  das  Eigen- 
thum aller  Linien,  sammt  den  Gebäulichkeiten  und 
den  Vorräthen,  an  den  Bund  über"; 

(l)  hinsichtlich  des  Zustande»  der  Bahn- 
anlagen verlangen  die  Rückkaufsbestimmungen, 
dass  die  Bahn  sammt  Znbebörden,  zu  welchem 
Zeitpunkte  auch  der  Rückkauf  erfolgen  mag,  je- 
weiligen in  vollkommen  befriedigendem  Zu- 
stande dem  Bunde  abgetreten  werde.  Sollte 
dieser  Verpflichtung  kein  Genüge  geleistet  werden, 
so  ist  ein  verhaltuissmässiger  Betrag  von  der  Rück- 
kaufssumme in  Abzug  zu  bringen.  Auch  nach  der 
Bundesconcession  wird  ein  solcher  Abzug  vor- 
genommen, wenn  die  Verwendung  desErneuerungs- 
und  Reservfonds  zur  Ausgleichung  des  un- 
genügenden Zustandes  nicht  ausreicht; 

e)  einen  wesentlichen  Punkt  bildet  die  Be- 
stimmung des  Reinertrages.  Diesbezüglich 
bemerken  die  alten  Concessionen  für  den  in  Frage 
stehenden  Kaufstermin  Folgendes:  „Im  Falle  des 
Rückkaufes  ist  der  fünfundzwanzigfache  Werth  des 
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durchschnittlichen  Reinertrages  derjenigen  zehn  I 
Jahre,  die  dein  Zeitpunkte,  in  welchem  der  Hund 
den  Rückkauf  erklärt,  unmittelbar  vorangehen,  zu 
vergüten.  Von  dem  Reinertrage,  welcher  bei 
dieser  Berechnung  zu  Grunde  zu  legen  ist,  sind 
übrigens  Summen,  welche  auf  Abschreibungs- 
rechnung getragen  oder  einem  Reservefonds  ein- 
verleibt werden,  in  Abzug  zu  bringen." 

Gemäss  der  Normalconcession  bildet  sich  der 
Reinertrag  aus  dem  gesammten  Ueberschusse  der 
Betriebseinnahmen  über  die  Betriebsausgaben;  zu 
den  letzteren  sind,  wie  oben,  die  auf  Abschreibungs- 
rechnung getragenen  oder  einem  Reservefonds  ein* 
verleibten  Summen  mitzurechnen. 

Im  Bundesbeschlusse  vom  19.  December  1889, 
betreffend  die  Concessionsübertragung  an  die  Jura- 
Simplonbahn  ist  eine  nähere  Definition  über  die 
Bildung  des  Reinertrages  nicht  enthalten ; 

f)  auf  die  in  Frage  stehenden  uächsten  Rück- 
kaufstermine ist  als  Ruckkaufsentschädigung 
der  fünfundzwanzigfache  Werth  des  vorerwähnten 
Reinertrages  zu  bezahlen,  immerhin  jedoch,  mit 
Ausnahme  einiger  weniger  Linien,  in  der  Meinung, 
dass  die  Entschädigungssumme  in  keinem  Kalle 
weniger  als  das  ursprüngliche,  nachgewiesene  oder 
erstmalige  Anlagecapital  betragen  darf.  Die  neuen 
Concessionsvorschriften  enthalten  den  erweiterten 
Satz,  dass  mindestens  die  Vergütung  der  nach- 
gewiesenen erstmaligen  Anlagekosten  und  der 
betreffenden  Einrichtungen  zu  erfolgen  habe,  je- 
doch unter  Abzug  des  Betrages  der  Erneuerungs- 
und Reservefonds. 

Für  die  Erwerbuug  der  Jura-Simplonbahn  ist 
normirt,  dass  der  Kaufpreis  nach  dem  durch- 
schnittlichen auf  der  Gesammtheit  der  Linien  er- 
zielten Reinertrage  derjenigen  zehn  Kalenderjahre 
bestimmt  werde,  welche  dem  Jahre,  in  welchem 
der  Rückkauf  angekündigt  wird,  vorausgehen.  In 
allen  Fällen  darf  der  Kaufpreis  nicht  weniger  als 
die  nachgewiesenen  Anlagekosten  der  bestehenden 
Einrichtungen  betragen,  jedoch  unter  Abzug  des 
Betrages  des  Erneueruugs-  und  Reservefonds. 

Bei  der  Ausmittlung  der  Rückkaufsentschädiguug 
für  die  Gottbardbabn  bleiben  die  durch  den  Staats- 
vertrag begründeten  Rechte  der  Subventionen  vor- 
behalten. Auch  darf  die  Entschädigungssumme  in 
keinem  Falle  weniger  als  das  über  die  Sub- 
ventionen hinaus  verwendete  Aulagecapital  be- 
tragen; 

rj)  Für  die  Entscheidung  von  Streitig- 
keiten, welche  über  den  Rückkauf  oder  die  da- 


mit zusammenhängenden  Fragen  entstehen  können, 
war  in  den  Bundesgenehmigungen  zu  den  can- 
tonalen  Concessionen  ein  Schiedsgericht  vor- 
gesehen. Im  Bundesgesetze  über  den  Bau  und  Be- 
trieb der  Eisenbahnen  vom  23.  December  1872 
(Art.  39)  ist  dagegen  die  Beurtheilung  der  pri- 
vatrechtlichen  Streitigkeiten  zwischen  dem  Bunde 
und  den  Eisenbahngesellschaflen  dem  Bundes- 
gerichte vorbehalten.  Gemäss  Art.  21  des  Bundes- 
gesetzes vom  27.  März  1896  kommt  die  Ent- 
scheidung auch  in  allen  denjenigen  Fällen,  für 
welche  in  den  Concessionen  die  schiedsgericht- 
liche Erledigung  vorgesehen  war,  ausschliesslich 
dem  Bundesgerichte  zu. 

-.  KQckkanf  etaielaer  Linien  oder  ganier  Netze  und 
entsprechende  RechnuuifsstcUuiiic. 

Bekanntlich  setzt  sich  das  Netz  der  Nord- 
ostbahn aus  einzelnen  Linien  zusammen,  für 
welche  die  Concessionen  zu  verschiedenen  Zeiten 
und  unabhängig  voneinander  ertheilt  worden  sind. 
Auf  Grund  dieser  Verhältnisse  ist  für  den  Bund 
die  Möglichkeit  gegeben,  den  allfälligen  Rückkauf 
nach  Guttluden  auf  einzelne  Linien  dieser  Unter- 
nehmung zu  beschränken.  Ein  solcher  Eiuzel- 
rückkauf  macht  jedoch  zur  Bedingung,  dass  von 
der  Bahngesellschaft  für  jede  Linie,  welche  con- 
cessionsmässig  ein  selbständiges  Rückkaufsobject 
bildet,  besondere  Rechnungen  geführt  werdeu, 
damit  die  nach  dem  capitalisirten  Reinertrag  oder 
nach  dem  Anlagecapital  zu  bemessende  Kauf- 
summe  für  jede  Linie  separat  ermittelt  werden 
kann. 

Wie  aus  der  Botschaft  des  Bundesratbes  an 
die  Bundesversammlung  vom  28.  November  1893, 
betreffend  Zusammenfassung  der  Rückkaufsbestim- 
mungen, hervorgeht,  sind  die  Bahngesellschaften 
im  Jahre  1888  eingeladen  worden,  die  Ausscheidung 
der  Ertragsberechnungen  und  der  Anlagekosten 
im  Sinne  der  Concessionen  vorzunehmen.  Dabei 
erklärte  sich  der  Bundesrath  aber  bereit,  mit  den 
Gesellschaften  über  die  Zusammenlegung  der  Con- 
cessionen zu  unterhandeln,  damit  bei  einer  be- 
züglichen Verständigung  die  linienweise  Rechnungs- 
aufstellung fallen  gelassen  worden  könne.  Eine 
Uebereinkunft  in  dem  angedeuteten  Sinne  kam 
damals  einzig  mit  der  Centraibahn  zu  Stande; 
dieselbe  hat  indessen  nur  für  einen  eventuellen 
Rückkauf  auf  den  1.  Mai  1903  Giltigkeit.  Mit  der 
Jura-Simplonbahn  ist  ein  einheitlicher  Rückkauf 
1889  anlässlich  der  Genehmigung  der  Fusion 
vereinbart  und  mit  den  Vereinigten  Schweizer- 
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bahnen  ein  bezügliches  Uebereinkommen  am 
7.  Mai  1896  abgeschlossen  worden. 

Mit  der  Nordostbahn  führten  die  Ober  diesen 
Punkt  eingeleiteten  Verhandlungen  bis  dahin  zu 
keinem  Besultat.  Diese  Gesellschaft  hat  auch  bis 
zum  Abschlüsse  unserer  Berechnungen  die  Aus- 
scheidung des  Anlagecapitales  und  der  Betriebs- 
ergebnisse nach  den  Anforderungen  der  Rück- 
kaufsbediogungen  nicht  durchgeführt.  Die  Rech- 
nungen uud  Bilanzen  dieser  Bahngesellschaft  be- 
ziehen sich  ohne  Ausnahme  auf  das  Gesammt- 
unternehmen  derselben,  weshalb  der  Nachweis 
Ober  die  vom  Bunde  für  einzelne  Linien  zu  be- 
zahlende Entschädigung  nicht  geleistet  werden 
kann.  Die  Ertragswerthe  und  die  Anlagekosten 
lassen  sich  aus  diesem  Grunde  zur  Zeit  nur  für 
das  Gesammtunternehmen  der  Gesellschaft  ermitteln. 

Dem  entsprechend  waren  wir  genöthigt,  die 
Rückkaufsberechnungen  auch  bei  der  Nordostbahn 
auf  das  gesammte  Netz  derselben  zu  beziehen. 
Diese  Zusammenfassung  beruht  auf  der  Annahme, 
dass  die  Rüekkaufüentschiidigung  nach  dem  Rein- 
erträge oder  dem  Anlagecapitale  des  ganzen  Netzes 
festzusetzen  sei,  indem  es  als  unannehmbar  er- 
scheint, dass  der  Bund  beim  Erwerb  eines  Ge- 
sammtnetzes  für  die  guten  Linien  den  ftlnfund 
zwauzigfachen  Reinertrag  und  für  die  minder- 
wertigen Theile  des  Unternehmens  den  Betrag 
der  Anlagekosteu  als  Kaufpreis,  bezahlen  solle. 

Obscbon  der  Abschluss  einer  Vereinbarung  mit 
der  Nordostbahn  im  Sinne  von  Ziffer  6  des  Bundes- 
rathsbeschlusses vom  21.  Juli  1888  (E.  A.  S.  n. 
F.  X,  79),  betreffend  Zusammenfassung  sämmtlicher 
Linien  zu  einem  einheitlichen  Rückkaufsobjecte 
nicht  als  ausgeschlossen  betrachtet  werden  konnte, 
war  doch  Vorsorge  zu  treffen,  dass  die  Elemente 
für  die  Werthung  der  einzelnen  Linien  herbei- 
geschafft werden.  Der  Bundesrath  hat  daher  ver- 
langt, dass  die  Nordostbahn  die  nöthigen  Separat- 
rechnungeu  über  den  Ertrag  und  die  Anlagekosten 
der  einzelnen  Linien,  welche  coneessionsgomäss 
ein  selbständiges  Rückkaufsobject  bilden,  seit  dem 
Jahr  1888  unverzüglich  vorlege;  diese  Berechnungen 
sind  auf  Ende  1896  eingereicht  worden,  müssen 
aber  als  ungenügend  beanständet  und  können 
daher  für  die  beiliegenden  Berechnungen  nicht 
benützt  werden. 

Wird  entsprechend  unseren  Berechnungen  an- 
genommen, dass  für  den  Rückkauf  alle  Linien 
einer  Gesellschaft  zu  einem  einheitlichen,  untrenn- 
baren Objecto  zusammengefasst  werden,  so  müssen 
gleichzeitig  auch  einheitliche  Kündigung«-  und 
X. 


Rückkaufstermine  vorgesehen  werden.  Für  die 
Jura-Simplonbahn,  die  Gentralbabn  und  die  Ver- 
einigten Schweizerbahnen  ist  der  nächste  Ruck- 
kaufstermin auf  1.  Mai  1903  festgesetzt.  Die  An- 
kündigung des  Rückkaufes  hat  für  die  erstere  bis 
30.  April  1900  und  für  die  beiden  letzteren  bis 
30.  April  1898  zu  erfolgen.  Die  Gotthardbahn 
wird  am  1.  Mai  1909  rückkauffällig  mit  Rück- 
kaufserklärung auf  30.  April  1904.  Bei  der  Nord- 
ostbahn kann  der  Rückkauf  der  wichtigsten  Linien 
auch  auf  1.  Mai  1903,  bei  einer  derselben  auf 
den  26.  Februar  1903  stattfinden. 

8.  Begriff  der  RBekkaursobjerte. 

Nach  den  Rückkaufsbestimmuugen  erwirbt  der 
Kund  gegen   Bezahlung  der  vorgesehenen  Ent- 
schädigungen die  Bahnlinien  sammt  dem  Betriebs- 
material, den  Gebäulichkeiten  und  den  Material- 
vorrätben. Diesem  Begriffe  des  Rückkaufsobjectes 
entsprechend  hat  der  concessionsmässige  Rein- 
ertrag auch  nur  den  auf  dem  eigentlichen  Rück- 
kaufsobjecto   erzielten    Reingewinn  darzustellen. 
Dem  gegenüber  ist  hervorzuheben,  dass  der  Rein- 
ertrag, wie  er  sieb  aus  den  Rechnungen  der  Bahn- 
gesellschaften ergiebt,  nicht  nur  den  Ertrag  der 
coucession8mässigen    Rückkaufsobjecte,  sondern 
auch  den  Ertrag  der  Nebengeschäfte,  Liegen- 
schaften, Gassen  bestünde,  Werthschriften  und  Gut- 
haben in  sich  schliesst.    Es  ist  daher  eine  Aus- 
scheidung des  Reinertrages  der  eigentlichen  con- 
cessionsmässigen  Rückkaufsobjecte  an  Hand  des 
vorliegenden    Rechnungsmateriales  vorzunehmen. 
Demnach  ergiebt  sich  die  Consequenz,  dass  der 
Bund  gegen  Bezahlung  des  fünfundzwanzigfachen 
durchschnittlichen  Reinertrages  nicht  die  sämmt- 
liehen  Activen  der  Gesellschaft,  sondern  nur  das  Rück- 
kaufsobject, d.  h.  die  Bahnlinien  sammt  dem  Betriebs- 
material,  den  Gebäulichkeiten  und  den  Material- 
vorrathen,  nicht  aber  die  Nebengeschäfte,  Liegen- 
schaften, Üassenbestände,  Werthschriften  und  Gut- 
haben erwirbt.    Bei  den  Bahnen,  deren  Bückkaut 
gegen  Bezahlung  des  Gapitalwerthes  stattzufinden 
hätte,  fällt  der  Reinertrag  bei  der  Festsetzung  der 
Entschädigungssumme  ausser  Betracht  Mit  Rück- 
sicht darauf,  dass  der  Bund  ebenso  gut  wie  die 
Bahngesellschaften  eiu  verfügbares  Betriebscapital 
besitzen  muss,  ist  allerdings  auch  vom  Bunde  ein 
solches  zu  beschaffen  und  beim  Betriebsbudget 
und  den  bezüglichen  Berechnungen  zu  berück- 
sichtigen. Mit  Bezug  auf  die  Nebengeschäfte  fügen 
wir  noch  bei,  dass  solche  nur  bei  der  Nordost- 
bahn bestehen  (Dampfscbiffuoternehmungen  auf  dem 
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Bodensee  und  Zürichersee),  dass  aber  eiue  genaue  Aus- 
scheidung des  Reinertrages  derselben  bis  jetzt  nicht 
vorbanden  ist,  indem  für  die  Bahnunternehmung  und 
die  Nebengeschäfte  eine  gemeinschaftliche  Gewinn- 
und  Verlustrechnung  besteht,  in  welcher  die  Antheile 
der  Nebengeschafte  an  einzelnen  in  Betracht  fallen- 
den Posten  nicht  nachgewiesen  sind;  eine  solche 
Ausscheidung  ist  daher  noch  vorzunehmen. 

4.  UrondslUe  für  die  Berechnung  der  RBckknnr«. 
entschädigt!  Ilgen. 

Nach  den  ROckkaufsbestimmungen  der  Con- 
cesBionen  soll  die  Entschädigung  auf  deu  nächsten 
offenen  Termin  den  füufundzwanzigfachen  Werth 
des  durchschnittlichen  Reinertrages  der  zehn  Jahre, 
welche  der  Ruckkaufsankündigung  vorangehen, 
mindestens  aber  den  Betrag  des  ursprünglichen 
Anlagecapitales  oder  der  nachgewiesenen  Anlage- 
kosten betragen.  Bei  der  Gotthardbahn  ist  das 
verwendet«  Anlagecapital  um  den  Betrag  der  Sub- 
ventionen zu  reduciren.  Es  stehen  also  der  fünf- 
undzwanzigfache Reinertrag  aus  einer  bestimmten 
Periode  und  das  Aulagecapital  einander  gegenüber, 
d.  h.  es  muss  das  Capital,  welches  den  Reinertrag 
producirt  «bat,  oder  aber  der  fünfundzwanzigfache 
Betrag  des  durchschnittlichen  Reinertrages  als 
Grundlage  für  die  Festsetzung  der  Rückkaufs- 
entschädigung benützt  werden,  und  zwar  kommt  von 
beiden  Werthen  jeweilen  der  grössere  in  Betracht, 
a)  Begriff  des  AnUgecapitulea. 

Nach  dem  Wortlaute  der  verschiedenen  Rück- 
kaufsbestimmungen soll  die  Entschädigung  wenig- 
stens die  folgenden  Betrage  erreichen: 

1.  Für  die  Jura-Simplonbahn  die  nachgewiesenen 
Anlagekosten  abzüglich  der  Erneuerungs-  und  Re- 
servefonds; 

2.  für  die  Nordostbahn  das  ursprüngliche  Au- 
lagecapital oder  die  erstmaligen  Anlagekosten  (bei 
einigen  Linien  unter  Abzug  der  Erneuerungs-  und 
Reservefonds); 

3.  für  die  Centraibahn  und  die  Vereinigten 
Schweizerbahnen  das  ursprüngliche  Anlage- 
capital ; 

4.  für  die  Gotthardbahn  das  über  die  Sub- 
ventionen hinaus  verwendete  Anlagecapital; 

5.  für  Wohlen-Bremgarten  die  erstmaligen  An- 
lagekosten abzüglich  der  Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds. 

Diese  verschiedenen  Bezeichnungen  können 
nur  den  Sinn  haben,  dass  beim  concessions- 
raassigen  Rückkäufe  die  Minimalentschädigung 
den  vom  derzeitigen  Concessionsinhaber  für  die 


Erstellung  oder  Erwerbung  der  Rückkaufsobjecte 
im  Sinne  des  Eisenbahnrechnungsgeselzes  wirklich 
ausgelegten  Capitalbeträgen  gleichkommen  soll, 
wobei  aber  noch  die  besonderen  Vorbehalte,  be- 
treffend Abzug  der  Subventionen,  der  Erneuerungs- 
und Reservefonds  und  sonstiger  Vergütungen  für 
mangelhaften  Zustand  der  Bahnanlagen  und  des 
Betriebsmateriales  etc.,  zu  beachten  sind.  Unter 
keinen  Umständen  darf  aber  dem  Begriffe  des 
„ursprünglichen"  Anlagecapitales  u.  s.  w.  die 
Bedeutung  beigelegt  werden,  dass  bei  der  Fest- 
setzung der  Rückkaufsentscbädigungen  neben  den 
Capitalverwendungen  der  gegenw&rtigen  Eigen- 
tümer auch  die  von  früheren  Concessionsinbabern 
verwendeten,  aber  durch  Liquidationen  verloren 
gegangenen  Capitalien  in  Betracht  zu  ziehen  seien, 
weil  die  Rückkaufsbestimmungen  ohne  Zweifel  nur 
auf  die  Anlagekosten  derjenigen  Gesellschaften 
beziehen,  welche  im  Zeitpunkte  der  Rückkaufs- 
erklärung oder  des  Rückkaufes  im  rechtmässigen 
Besitze  der  betreffenden  Concessiouen  sind. 

Von  grosser  Wichtigkeit  für  die  Bemessung 
der  Rückkaufsentschädigung  nach  dem  Capitals- 
werthe  ist  der  Zeitpunkt,  auf  welchen  das  in  Be 
tracht  fallende  Anlagecapital  festzusetzen  ist.  In 
den  Rückkaufsbestimmungen  ist  für  die  Ermitt- 
lung des  durchschnittlichen  Reinertrages  eiue  zehn- 
jährige Periode  bezeichnet;  dagegen  fehlt  daselbst 
die  ausdrückliche  Angabe  dos  Zeitpunktes,  auf 
welchen  das  Anlagecapital  festzustellen  ist.  Dieser 
Zeitpunkt  sollte  eigentlich  mit  dem  Abschlüsse 
der  zehnjährigen  Rechnungsperiode  zusammen- 
fallen, weil  es  nur  unter  dieser  Annahme  möglich 
ist,  die  zu  bezahlende  Entschädigung  im  Sinne 
der  ROckkaufsbestimmungen  auf  den  Zeitpunkt  der 
Rückkaufsankündigung  zu  berechnen.  Eine  end- 
giltige  Festsetzung  des  Anlagecapitales  kann  aber 
zur  Zeit  der  Ruckkaufsankündigung  noch  nicht 
stattfinden,  sondern  erst  zur  Zeit  des  wirklichen 
Rückkaufes,  wie  sich  aus  den  nachstehenden 
weiteren  Ausführungen  ergeben  wird. 

Nach  den  Rückkaufsbestimmungen  soll  die 
Bahn  samrat  Zubehörden  in  vollkommen  befriedi- 
gendem Zustande  abgetreten  werden.  Der  Zustand 
der  Bahn  kann  aber  nur  dann  als  vollkommen 
befriedigend  betrachtet  werden,  wenn  die  bestehen 
den  Anlagen  und  Einrichtungen  nicht  nur  in 
qualitativer,  sondern  auch  in  quantitativer  Hinsicht 
den  dannzumaligen  Anforderungen  des  Verkehres 
und  der  Betriebssicherheit  genügen.  Gestützt  auf 
diesen  Vorbehalt  wird  der  Bund  jedenfalls  in  die 
Lage  kommen,  die  Ausführung  verschiedener  Er- 
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gänzungsarbeiten,  wie  Bahuhoferweiterungen,  Ab- 
lage von  Doppelgelcisen  etc.,  oder  eine  Ver- 
mehrung des  Betriebsmateriales  zu  verlangen. 
Nach  dem  Eisenbahnrechnungsgesetze  dürfen  aber 
diese  Verwendungen,  wenn  durch  dieselben  eine 
Vermehrung  oder  wesentliche  Verbesserung  der 
bestehenden  Anlagen  und  Einrichtungen  im  In- 
teresse des  Betriebes  erzielt  wird,  dem  Anlage- 
capitale  beigefügt  werden.  Wird  uun  eine  Bahn 
gegen  Vergütung  des  Capitalwertbes  erworben,  so 
ist  die  Gesellschaft  auch  für  die  vorerwähnten 
nachträglichen  Ausgaben  zu  Bauzwecken  etc.  zu 
entschädigen.  Anders  gestaltet  sich  die  Sache, 
wenn  die  Rückkaufsentschädigurig  nach  dem 
capitalisirten  Reinertrage  bemessen  wird.  In  diesem 
Falle  steht  dem  Bunde  das  Recht  zu,  zu  ver- 
langen, dass  die  nöthigen  Ergänzungsarbeiten  und 
Anschaffungen  von  der  ßahngesellschaft  auf  deren 
Kosten  ausgeführt  werden,  oder  dass  dann  ein 
entsprechender  Abzug  von  der  Rückkaufsenlschädi- 
gung  stattfinde.  Eine  solche  Belastung  einer  Bahn- 
gesellschaft bat  jedoch  auch  ihre  Grenzen.  Sobald 
nämlich  das  um  diese  nachträglichen  Auslagen 
vermehrte  Anlagecapital  die  nach  dem  Ertrags- 
werthe  berechnete  Rückkaufsentschädigung  über- 
steigt, wird  der  Bund  der  Bahngesellschaft  eine 
der  Werthdifferenz  gleichkommende  Entschädigung 
zu  leisten  haben,  indem  in  diesem  Kalle  die  Bück- 
kaufsentschädigung nicht  mehr  nach  dem  Er- 
tragswerthe,  sondern  nach  dem  Capitalswerthe  zu 
bemessen  ist. 

Aus  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich,  dass  die 
RQckkaufsbestimmungen  unter  der  Einwirkung  des 
Eisenbahnrechnungsgesetzes  in  dem  Sinne  aufzu- 
fassen sind,  dass  die  Rückkaufsentschädigung  dem 
fünfundzwanzigfachen  Betrage  des  durchschnitt- 
lichen Reinertrages  der  zehn  Jahre,  welche  der 
RückkaufsankQndigung  vorangehen,  mindestens  aber 
dem  Betrage  des  im  Zeitpunkte  der  Uebernabme 
vorhandenen  Capitalwertbes  der  Rückkaufsohjecte 
gleichkommen  soll. 

In  unseren  bezüglichen  Berechnungen  haben 
wir  die  wahrscheinlichen  Bauverwendungen  bis 
zum  Zeitpunkte  des  Rückkaufes  schätzungsweise 
ermittelt,  wobei  wir  die  bezüglichen  Ansätze 
niedrig  gehalten  haben.  Die  genaue  Feststellung 
der  nach  der  Rüekkaufserklärung  auszuführenden 
Ergänzungsarbeiten  und  Anschaffungen  muss  auf 
jene  Zeit  vorbehalten  werden. 

Die  vorstehenden  Erörterungen  beziehen  sich 
in  der  Hauptsache  nur  auf  die  Bahn  sammt  Be- 
triebsmaterial und  Gebäulichkeiten.  Mit  Bezug  auf 


die  Materialvorrätbe  ist  zu  bemerken,  dass  die- 
selben in  ausreichenden  Quantitäten  vorhauden 
sein  müssen,  um  den  Anforderungen  eines  unge- 
störten Betriebes  in  vollem  Umfange  zu  genügen, 
ansonst  ein  entsprechender  Abzug  von  der  Rück- 
kaufsentscbädigung  zu  machen  wäre.  Da  uns  in- 
dessen sichere  Anhaltspunkte  Ober  deren  künftigen 
Bestand  fehlen,  haben  wir  unsere  Berechnungen 
überall  auf  den  Stand  pro  Ende  1895  basirt,  ohne 
damit  anzuerkennen,  dass  diese  Ziffern  dem  wirk- 
lichen Bedarf  entsprechen. 

Für  die  Berechnung  des  Anlagerapitales  fallen 
aus  den  demnächst  zu  entwickelnden  Gründen  ausser 
Betracht  die  Nebengeschäfte,  die  verfügbaren  Liegen- 
schaften und  Geldmittel. 

Zum  Schlüsse  unserer  Besprechung  des  Capital- 
werthes  wollen  wir  noch  erwähnen,  dass  die  in 
den  Activen  der  Bilanzen  der  Bahngesellschaften 
erscheinenden  ungetilgten  Verluste  (Emissionsvcr- 
luste  auf  den  Actien  und  zu  amortisirendo  Verwen- 
dungen, eventuell  auch  Betriebsdeficite)  gauz  zu 
Lasten  der  Babngesellschaften  fallen  und  deshalb 
bei  der  Berechnung  der  Rückkaufsentscbädigung 
nicht  in  Betracht  kommen. 

b)  Begriff  des  Reinerträgen. 

Wie  schon  erwähnt,  soll  die  auf  den  nächsten 
offenen  Termin  zu  bezahlende  Rückkaufsentschädi- 
gung den  fünfundzwanzigfachen  Betrag  des  durch- 
schnittlichen Reinertrages  der  zehn  Jahre,  welche 
der  Rückkaufsankündigung  vorangehen,  ausmachen, 
insofern  die  Entschädigung  nicht  nach  dem  Capital- 
werthe  bemessen  wird. 

Die  Rückkaufsbestimmungen  der  vor  dem  Jahre 
1873  ertheilten  Concessionen  geben  keine  nähere 
Bezeichnung  des  Reinertrages,  enthalten  aber  den 
Satz,  dass  von  dem  in  Betracht  fallendon  Rein- 
ertrage die  Summen,  welche  auf  Abscbreibungs- 
rechnung  getragen  oder  einem  Reservefonds  ein- 
verleibt wurden,  in  Abzug  zu  bringen  seien.  In  den 
seit  jener  Zeit  bewilligten  Bundesconcessionen  ist 
bestimmt,  dass  der  Reinertrag  aus  dem  Ueber- 
schusse  der  Betriebseinnahmen  über  die  Betriebs- 
ausgaben gebildet  werde,  immerhin  unter  Abzug 
der  Summen,  welche  wie  oben  auf  Abschreibungs- 
rechnung  gotragen,  oder  einem  Reservefonds  ein- 
verleibt wurdon-  Damit  ist  nun  aber  nicht  gesagt, 
dass  die  für  den  concessionsgemässen  Rückkauf 
maassgebende  Reinertragsrechnung  identisch  sei  mit 
der  sogenannten  Betriebsrechnung  in  den  Jahres- 
rechnungen der  Bahngesellschaften.  Es  darf  aus 
dem  Umstände,  dass  diese  Jahresrechnungen  in 
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eine  engere  Betriebsrechnung  und  in  eine  Gewinn- 
und  Verlustrechnung  zerlegt  sind,  nicht  etwa  der 
Schluss  gezogen  werden,  dass  der  Saldo  der  ersteren 
als  Reinertrag  des  Babnunteruehmens  anzusehen  sei. 

Die  bundesräthliehe  Verordnung  vom  25.  No- 
vember 1884  Ober  die  Vorlage  und  die  Form  der 
Rechnungen  und  Bilanzen  der  Eisenbahngesell- 
schaften bat  allerdings  die  Erstellung  einer  beson- 
deren Betriebsrechnung  neben  der  allgemeinen 
Gewinn-  und  Verlustreehuung  vorgeschrieben,  jedoch 
nicht  in  der  Meinung,  dass  eine  solche  Reehnuugs- 
trennung  für  die  Festsetzung  des  concessious- 
mässigen  Reinertrages  eine  grundlegende  Bedeutung 
haben  solle.  Die  angedeutete  Ausscheidung  der 
Jabresergebnisse  in  zwei  Rechnungen  dient  in  der 
Hauptsache  nur  dazu,  die  vergleichbaren  Resultate 
nach  den  Anforderungen  einer  systematisch  geord- 
neten Statistik  übersichtlich  zu  gruppiren,  was  bei 
einer  Zusammenfassung  aller  verschiedenartigen 
Einnahmen  und  Ausgaben  in  eine  gemeinsame 
Rechnung  nicht  möglich  wäre.  Ebenso  unrichtig 
wäre  es  aber,  den  concessionsmässigen  Reinertrag 
der  Rückkaufsobjecte  aus  der  Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung abzuleiten,  weil  diese  letztere  Rechnung 
alle  Gewinn-  und  Verlustposten,  somit  auch  solche 
umfasst,  welche  mit  diesem  Reinertrage  nicht  im 
Zusammenhange  stehen. 

Für  die  Ermittlung  de.s  concessionsgemässen 
Reinertrages  sind  vielmehr  folgende  Erwiigungen 
massgebend:  Da  der  Wortlaut  der  Concessionen 
eine  bestimmte  Wegleitung  nicht  giebt,  auch  eine 
genaue  Übereinstimmung  in  denselben  nicht  be- 
steht, muss  auf  den  Sinn  und  die  Absiebt  der  be-  ^ 
treffenden  Vereinbarungen  zwischen  dem  Bunde 
und  den  Ballgesellschaften  zurückgegriffen  werden. 
Billigerweise  wollte  nun  ein  Rückkaufswerth  aus- 
bedungen werden,  welcher  dem  Bunde,  beziehungs- 
weise den  Cantonen  die  Uebernahme  der  Bahn  zu 
dem  Preise  sicherte,  der  gleich  ist  der  Reineinnahme 
aus  dem  Eisenbahnbetriebe,  d.  h.  aus  der  Besorgung 
des  Transportgeschftftes.  Daraus  folgt,  dass  den 
Hauptfactor  der  Rechnung  die  „Betriebsroclmwig" 
im  engeren  Sinne  bilden  muss.  Dabei  darf  man 
allerdings,  wiebereits  bemerkt,  nichtbeimRechnungs 
Schema,  das  den  Jabresrechnungen  der  Bahngesell- 
schaften zu  Grunde  liegt,  stehen  bleiben,  da  dasselbe 
verschiedene  Rechnungsposten  in  die  Gewinn-  und 
Verlustrechnung  verwiesen  hat.  welche  der  Natur 
der  Sache  nach  in  die  Betriebsrechnung  gehören, 
indem  sie  mit  dem  Eisenbahnbetriebe  in  unmittel- 
barem Zusammenhange  stehen.  Es  sind  dieses  die 
Einlagen  in  die  Erneuerungs-  und  Reservefonds, 
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der  grössere  Theil  der  sogenannten  Verwendungen 
zu  verschiedenen  Zwecken  und  die  Entnahmen  aus 
den  Specialfouds,  sowie  gewisse  Verwendungen  zu 
Capitalamortisationen. 

Wir  haben  daher  die  durchschnittlichen  Jahres- 
ergebnisse ausgeschieden  in  eine  Ertrags- 
rechnung, welche  die  für  den  concessions- 
gemässen  Rückkauf  maassgebenden  Posten  der 
„Gewinn-  und  Verlustrechnung"  in  den  Jabres- 
rechnungen der  BahngeselUchafteu  enthält  und  eine 
allgemeine  Gesellschaftsrechnung  beigefügt, 
welche  sammtliche  Posten  dieser  Jahresrechnungen, 
somit  auch  die  für  den  concessionsgemässen  Rück- 
kauf nicht  in  Betracht  fallenden  umfasst.  Diese 
Art  der  Zusammenstellung  ermöglicht  die  genaue 
Controlirung  und  Vergleichung  unserer  Berech- 
nungen mit  den  üblichen,  den  Geschäftsberichten 
der  Bahnen  beigefügten  Jahresrechuungen.  — 

Zur  Begründung  der  vorgenommenen  Aus- 
scheidungen haben  wir  zu  bemerken: 

Unter  die  E i n  n ah  m  e n  der  concessionsgemässeu 
Ertragsrechnung  sind  aufzunehmen: 

1.  Die  Einnahmen  auf  Betriebsrechnung 
gemäss  der  Betriebsrechnung  der  Jabresrechnungen 
der  Gesellschaft.  Hiefür  ist  eine  besondere  Motivi- 
rung  nicht  erforderlich; 

2.  die  rechnungsmäßigen  Zuschüsse  aus 
dem  Erneuerungsfouds.  wie  andererseits  die 
Einlagen  in  die  Erneuerungsl'onds  unter  die  Betriebs- 
ausgaben einzustellen  sind. 

Vorerst  steht  fest,  dass  die  Ausgaben  für  Er- 
neuerung des  Überbaues,  des  Rollmateriales  uud 
des  Betriebsmobiliars  eigentliche  Betriebsausgaben 
sind,  und  zwar  nicht  nur  die  für  diesen  Zweck  in 
der  Betriebsrecbuuug  im  engeren  Sinne  enthaltenen 
Ausgaben,  sondern  auch  diejenigen,  welche  im  Er- 
neuerungsfonds verrechnet  werden;  verschieden« 
Bahngesellschaften  stellen  nämlich  nur  den  kleinsten 
Theil  der  betreffenden  Ausgaben,  iu  der  Regel  nur 
die  Arbeitslöhne,  in  die  Betriebsrechnung  ein, 
decken  dagegen  namentlich  dioMatorialanschaffungen 
aus  den  Erueuerungsfonds  in  Befolgung  ganz  ratio- 
neller Rechnungsgrundsatze.  Wenn  die  Ausgaben 
für  die  Erneuerung  des  Oberbaues  und  des  Roll- 
materiales, sowie  des  übrigen  Betriebsmateriales 
für  die  zehnjährige  Durchschnittsperiode  richtig 
berochnet  werden  sollen,  genügt  es  aber  nicht,  den 
Durchschnitt  der  zehn  Betriebsjahre  nach  deren 
effectiven  Ausgaben  zu  bemessen.  Mit  Absiebt  oder 
aus  Zufall  können  die  wirklichen  Ausgaben  in  den 
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ki  -irischen  zehn  Jahreu  tiefer  gehalten  sein,  als  eine 
ordnuugsmässige  Regelung  dieser  Ausgaben  es  ver- 
langt. Theoretisch  gesprochen,  werden  bei  einer 
ganz  neuen  Linie  die  effectiven  Ausgaben  ganz 
gering  sein,  w  ährend  doch  bereits  die  erforderlichen 
Rücklagen  gemacht  werden  sollten,  damit  eine 
gleichiuässige  Vertheilung  der  Last  für  die  künftigen 
Jahre  gesichert  wird.  Da  die  schweizerischen 
Hauptbahnen  schon  lange  Zeit  im  Betriebe  stehen, 
wird  sich  eine  gewisse  Ausgleichung  in  einein 
Zeiträume  ron  zehn  Jahren  allerdings  tbatsächlieh 
bereits  ergeben;  dass  dieselbe  aber  nicht  einmal 
auf  Grundlage  der  bestehenden  Erneuerungsfonds 
sich  genau  vollzieht,  zeigen  die  Ziffern  der  statisti- 
schen Grundlagen  zu  den  Berechnungen,  aus 
welchen  sich  ergiebt,  dass  vier  bahnen  wahrend 
dieser  Periode  erheblich  weniger  für  Erneuerungs- 
zwecke effectiv  ausgegeben  haben,  als  sie  gemäss 
ihren  eigenen  Regulativen  als  Normalausgabe  be- 
trachteten. Dabei  muss  selbstverständlich  der  Vor- 
behalt gemacht  werden,  ob  die  regulativgemüssen 
Norrnalausgabeu  richtig  bemessen  seien,  was  von 
vornherein  bei  den  Bahnen  nicht  der  Fall  ist,  welche 
nur  für  einen  Theil  der  Erneuerungen  Fonds  an- 
gelegt haben,  z.  B.  nur  für  Oberbau  oder  nur  fQr 
Rollmaterial. 

Sodann  ist  hervorzuheben,  dass  das  neue 
Rechnungsgesetz  grundsätzlich  eine  ganz  andere 
Oonstruction  der  Erneucrungsfonds  iu  Aussicht 
nimmt  als  die  bestehenden  Regulative  der  Bahn- 
verwallungen. Während  letztere  lediglich  eine  Aus- 
gleichung der  für  eine  sacbgeniässe  Erneuerung 
durchschnittlich  erforderlichen  Ausgaben  für  eine 
längere  Periode  durchführen  wollen,  haben  laut 
Rechnungsgesetz  die  Erneuerungsfonds  die  Deckung 
für  die  vorhandene  Abnützung  der  Bahnanlagen 
u.  s.  w.  zu  bilden,  und  zwar  nicht  uur  für  Oberbau 
und  Rollmaterial,  sondern  auch  für  Mobiliar  und 
Geräthschaften.  Es  ist  einleuchtend,  dass  für  Er- 
reichung des  Zweckes  des  Reehnungsgesetzes  die 
Einlagen  in  die  Erneuerungsfouds  wesentlich  hoher 
berechnet  werden  müssen,  als  dieses  für  die  be 
schränkten  Ziele  der  Bahnverwaltungen  der 
Fall  war. 

Daher  genügt  es  nicht,  bloss  die  bisherigen 
effectiven  Einlagen  in  die  Ertieuerungsfonds  und 
die  Entnahmen  aus  denselben  als  Normalbedarl 
für  Erneuerung  iu  die  Betriebsrechnung  einzustellen, 
sondern  es  sind  als  Ergänzungscinlagen  die  Beträge 
beizufügen,  welche  eine  richtige  Dotirung  des  Er- 
ueuerungsfonds  während  der  zehnjährigen,  für  die 
Reinertragsberechnung  maassgebenden  Periode  er- 


fordert hätte.  Da  die  Verhandlungen  mit  den  Ball- 
gesellschaften über  die  Bemessung  der  Einlagen 
in  die  Erneuerungsfouds  nicht  abgeschlossen  sind, 
können  diese  Ergäuzuugseinlagen  allerdings  zur  Zeit 
nur  geschätzt  werden. 

Bei  deren  Berechnung  wurde  die  mittlere  Ge- 
brauchsdauer der  vom  Erneuerungsfouds  zu  berück- 
sichtigenden Objecte,  Oberbau,  Rollmaterial  und 
Betriebsmaterial  erhoben,  sodauu  ermittelt,  wie  lange 
durchschnittlich  diese  Objecte  bei  der  einzelnen 
Bahn  in  Verwendung  seien  und  so  die  bestehende 
Abnützung  in  Procenten  der  Gebrauchsdauer  ge- 
funden. Auf  Grundlage  des  auf  die  betreffenden 
Objecte  verwendeten  Anlagecapitalc8(Anschaffiings-, 
beziehungsweise  Erstellungskosten)  wurde  der 
Minderwerth  derselben  zufolge  Abnützung  ermittelt 
und  konnte  ferner  erhoben  werden,  wie  hoch  die 
richtig  bemessene  Normaleinlage  in  den  Erneuerungs- 
fonds sein  muss.  Dabei  bemerken  wir,  dass  unsere 
Schätzungen  jedenfalls  nicht  zu  hoch  gerechnet 
siud  und  wir  uns  eine  Erhöhung  der  Ansätze  aus- 
drücklich für  den  Kall  vorbehalten  müssen,  dass 
eine  Verständigung  mit  den  Bahngesellschaften  nicht 
möglich  sein  und  der  bundesgerichtliche  Eutscheid 
nothwendig  werden  sollte.  Wir  können  diesfalls 
nur  noch  constatiren,  dass  die  von  uns  ermittelten 
Durchschnitte  nicht  bei  allen  Bahnen  von  den  durch 
ihre  Regulative  für  Erneuerung  von  Oberbau  und 
Rollroaterial  geforderten  Einlagen  wesentlich  diffe- 
rireu;  bemerkenswerth  ist  allerdings,  dass  bei  ein- 
zelnen Bahnen  diese  Einlagen  in  neuerer  Zeit  er- 
heblich herabgesetzt  worden  sind. 

Es  haben  somit  die  sämmtlichen  Nominaleinlagen 
in  die  Erneuerungsfonds,  die  bereits  geleisteten 
Beträge  und  die  erforderliche  Ergänzung  derselben 
während  der  in  Betracht  fallenden  Periode  unter 
den  Betriebsausgaben  zu  erscheinen,  während 
andererseits  zu  den  Zuschüssen,  welche  die  Er- 
neuerungsfouds während  der  gleichen  Zeit  an  die 
Erneuerungskosten  geleistet  haben,  die  Beiträge  er- 
gänzend beizufügen  sind,  welche  bei  richtiger 
Dotirung  der  Fonds  denselben  mehr  hätten  ent- 
|  110 turnen  werden  könuen. 

Aus  diesen  Gründen  gehören  ferner  iu  die  Ein 
nahmen  der  Ertragsrechnung: 

3.  Ergänzungszuschüsse  aus  deu  Erneue- 
|  rungsfonds; 

4.  als  Betriebseinnahme  ist  zu  behandeln  der 
Ertrag  der  Subventionen  an  die  Gotthard- 
bahn und  daher  besonders  aufzuführen,  so  weit  er 
uiebt  bereits  in  die  Betriebsrechnung  der  Gesell- 
schaften aufgenommen  ist.   Dagegen  bilden  diese 
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Subventionen  nicht  etwa  einen  Bestandteil  des 
Baueontos  der  subvendonirenden  Gesellschaften,  und 
es  hat  eine  Rückvergütung  derselben  an  die  be- 
treffenden Bahngesellschaften  auch  bei  einem  Rück- 
käufe auf  Grundlage  des  Anlngecapitales  nicht  statt- 
zufinden; eine  solche  war  ausnahmsweise  durch 
besondere  Vereinbarung  nur  für  den  Fall  des  Rüek- 
kaufes  auf  das  Jahr  1888  ausbeduugen  worden; 

5.  die  Einstellung  der  Betriebssubventionen 
für  besondere  Zwecke  uud  der  sonstigen 
Einnahmen  beruht  filr  die  einzelnen  Posten  je 
auf  besonderen  Gründen  und  würde  deren  Motivi- 
rung  im  Einzelnen  hier  zu  weit  führen. 

Dagegen  sind  unter  die  Einnahmen  der  con- 
cessionsgemässen  Ertragsrechnung  nicht  aufzu- 
nehmen folgende  Posten  der  „Gewinn-  und  Verlust- 
rechnung*' der  Bahngesellschaften,  welche  nur  in 
der  Gesellschaftsrechnung  aufgeführt  werden: 

1.  Der  durchschnittliehe  Saldo  der  Vorjahre. 
Der  Eingangssaldo  rührt  her  vom  Betriebsergebnisse 
der  Zeit  vor  der  zehnjährigen  RQckkaufsperiode 
und  fällt  daher  für  die  Berechnung  des  Beinertrages 
derselben  ausser  Betracht;  dagegen  gehört  der 
Saldo  des  letzten  Betriebsjahres  vor  dem  Uebor- 
gange  der  Bahn  an  den  Bund  den  Actiooüren; 

2.  der  Ertrag  verfügbarer  Gapitalien,  die 
Coursgewinne  und  Provisionen  und  die  Bau- 
zinse. In  die  Betriebsrecbnung  gehören  alle  Ein- 
nahmen und  Ausgaben  nicht,  welche  nicht  vom 
Eisenbahnbetriebe  herrühren,  sondern  mit  der 
Finanzverwaltung  der  Gesellschaft  zusammen- 
hängen. Richtig  ist  ja,  dass  für  die  Erstellung  der 
Bahnen  dio  erforderlichen  Geldmittel  beschafft 
werden  müssen  und  für  die  Betriebsfübrung  ein 
Betriebscapital  vorbanden  sein  rouss.  Dieser  Um- 
stand rechtfertigt  es  aber  nicht,  dass  die  Renta- 
bilität der  Bahnunternehmung  für  die  Bestimmung 
des  Uebernahmspreises  von  den  Zufälligkeiten  der 
Finanzgebarung  abhängig  sein  soll.  Ein  ganz  an- 
deres Finanzresultat  ergiebt  sich,  je  nachdem  die 
Zinsen  der  consolidirten  Anleihen,  die  übernom- 
menen Coursverluste  und  bezahlten  Provisionen 
u.  s.  w.  hoch  oder  niedrig  sind,  je  nachdem  auf 
dem  Werthschriftenbesitz  der  Gesellschaft  Gewinne 
oder  Verluste  zu  verzeichnen  sind.  Diese  Factoren 
häugen  jedoch  mit  dem  Transportgeschäfte  nur  iu 
der  ganz  allgemeinen  Beziehung  zusammen,  dass 
die  Creditfähigkeit  der  Gesellschaft  und  damit  die 
Erzielung  mehr  oder  weniger  günstiger  Anleihens- 
bedingungen  von  der  Rentabilität  der  Unternehmung 
beeinflusst  wird.  Ganz  unabhängig  von  dieser  Rück- 
sicht auf  die  Betriebsergebnisse  sind  aber:  Die 


Verschiedenheit  des  Zinsfusses  je  nach  dem  Zeit- 
punkte, in  welchem  Gelder  beschafft  werden  mussten 
die  Dauer  der  Anleihen  und  die  früher  oder  später 
eintretende  Möglichkeit  günstiger  Con Versionen.  Jn 
dieser  Hinsicht  ist  festzustellen,  dass  der  Bund 
voraussichtlich  zu  besseren  Bedingungen  Geld  er- 
halten wird  als  die  Ballgesellschaften.  Es  wäre 
für  ihn  daher  unvorteilhaft,  einfach  in  die  bestehen- 
den Sebuldverhältnisse  einzutreten  und  sich  dieselben 
zum  Nominalbetrage  anrechnen  zu  lassen.  Wenn 
der  Bund  zu  3'/8  Procent  oder  noch  billiger  al 
pari  Geld  beschaffen  kann,  hat  er  sich  nicht  eine 
4  Procentschuld  al  pari  überbinden  zu  lassen,  welche 
er  bis  zum  Kündigungstermin,  oft  bis  1957,  stehen 
lassen  muss,  respective  nur  successive  nach  einem 
zum  voraus  festgelegten  Amortisationsplane  tilgen 
kann.  Andererseits  würde  eine  Bahn  unbillig  be- 
handelt, wenn  ihr  Ertragswerth  durch  den  Umstand 
ungünstig  beeinflusst  werden  sollte,  dass  sie  in 
einem  früheren  ungünstigen  Zeitpunkte  ein  Anleihen 
zu  5  Procent  contrahirt  hat,  welches  erst  nacb 
Ablauf  einer  langen  Periode  zurückgezahlt  werden 
kann. 

Die  (Konsequenz  dieser  Ansicht  ist,  dass  der 
Bund  beim  Kockkaufe  die  bestehenden  Anleihens- 
schuldon  der  Bahngesellschaften  nicht  ohneweiters 
zu  übernehmen  hat.  Er  ist  berechtigt,  den  Rück- 
kaufspreis der  Gesellschaft  einfach  zur  Verfügung 
zu  stellen  und  den  Actionären  zu  überlassen,  wie 
sie  sich  mit  den  Obligationären  auseinandersetzen. 
Wenn  sieh  daraus  materielle  Schwierigkeiten  er- 
geben, dass  die  Anleihensdauer  über  den  conces- 
sionsgemässen  Rückkaufstermin  hinausläuft,  hat 
deren  Consequenzen  die  Gesellschaft  zu  tragen, 
welche  die  Anleihensbedingiingcn  festgesetzt  hat, 
und  nicht  der  Bund.  Allerdings  wird  der  Bund 
Convenienz  dabei  finden,  die  Anleihen  übernehmen 
zu  können  und  sich  den  betreffenden  Antheil  der 
Rückkaufssumme  nicht  direct  beschaffen  zu  müssen; 
viel  grösser  wird  aber  das  Interesse  der  Actionäre 
sein,  für  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen 
nicht  eine  lange  Liquidationsperiode  in  Aussiebt 
uebmen  zu  müssen,  sondern  den  über  Deckung 
der  Obligationsschuld  resultirenden  Rest  beförder- 
lich vertheilen  zu  können.  Es  ist  daher  vorauszu- 
f^ehen,  dass  sich  eine  Verständigung  wird  erzielen 
lassen,  welche  die  bestehenden  consolidirten  An- 
leihen dem  Bunde  überbindet,  aber  zu  deu  Bedin- 
gungen, welche  dem  für  den  Bund  maassgebenden 
Zinsfuss  entsprechen. 

Für  die  Rentabilität  einer  Bahn  im  Betriebe 
des  Bundes  ist  es  vollends  gleiebgiltig,  ob  eine 
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Verwaltung  bei  vorübergehender  Anlage  ihrer  Gelder 
in  Werthschriften  Glück  oder  Unglück  gehabt  hat. 
Der  bleibende  Ertrag  wird  nicht  besser  und  nicht 
schlechter  wegen  solcher  vorübergehender  Geschäfte 
und  es  wäre  ganz  unrichtig,  derartige  Gewinne  als 
Factoren  des  concessionsgemässen  Reinertrages  zu 
behandeln.  Das  Gleiche  gilt  von  den  Contocorrent- 
zinsen,  den  Provisionen  auf  den  laufenden  Geld- 
geschäften u.  s.  w.;  alle  dieso  Einnahmen  und 
Ausgaben  sind  vod  der  Betriebsrechnung  auszu- 
schliessen,  als  nicht  vom  Gange  des  Transport- 
gescbäftes  bedingt. 

Auch  die  während  der  Bauperiodo  einer  Bahn 
vergüteten  Bauzinsen  haben  mit  dem  Ergebnisse 
des  Betriebes  nichts  zu  thun;  sie  geben  keinen 
Maassstab  für  die  Ermittlung  der  Rentabilität  der 
Bahnunternehmung.  So  weit  deren  Bezug  sich  über- 
haupt rechtfertigt,  können  sie  der  Baurechnung 
belastet  werden  und  bilden  einen  Bestandtheil  des 
Anlagecapitales  und  dürfen  nicht  auch  noch  zur 
Verbesserung  des  Reinertrages  herbeigezogen  werden. 

3.  Der  Ertrag  der  Liegenschaften  und 
Nebengeschäfte.  Die  sogenannten  verfügbaren 
Liegenschaften  gehören  nicht  zum  Bahnareal  und 
■sind  von  demselben  seinerzeit  ausdrücklich  aus- 
geschieden worden;  sie  unterliegen  auch  da  der 
Besteuerung,  wo  durch  die  Concessionen  Steuer- 
freiheit gewährt  ist.  Dieselben  geben  daher  mit 
dem  Rückkäufe  nicht  an  den  Bund  über,  sondern 
bleiben  Eigenthum  der  Gesellschaft,  welche  die- 
selben beliebig  verwertben  kann.  Voraussichtlich 
wird  sich  allerdings  für  einen  Theil  derselben  die 
üebernahme  durch  den  Bund  empfehlen,  nament- 
lich bezüglich  der  an  das  Bahnpersonal  zu 
billigem  Preise  verpachteten  Landabscbnitte;  das 
wird  aber  Sache  der  billigen  Verständigung  sein. 

Das  Gleiche  gilt  von  den  Nebengeschäfteu. 
Hier  kann  es  streitig  sein,  ob  die  Lagerhäuser  zu 
den  Nebengescbäften  zu  rechnen  seien  oder  nicht. 
Wir  haben  dieselben  als  Bestandtheil  der  Bahn- 
anlagen behandelt  und  deren  Einnahmen  in  der 
Betriebsrechnung  belassen,  in  welche  sie  zur  Zeit 
eingestellt  sind,  da  dieselben  in  directem  Zu- 
sammenhange mit  dem  Eisenbahnbetriebe  stehen. 
Sollte  bezüglich  bestimmter  Lagerhäuser  der  Nach- 
weis erbracht  werden,  dass  ein  solcher  Zusammen- 
hang nicht  vorhanden  ist,  wären  die  betreffen- 
den Einnahme-  und  Ausgabeposten  entsprechend 


zu  modificiren;  eine  derartige  Aenderung  würde 
das  Gesammtergebniss  nicht  wesentlich  beein- 
flussen. 

Es  verbleiben  daher  als  Nebengeschäfte  nut 
die  Dampfschiffunternehmungen  der  Nordostbabn 
auf  dem  Züricher-  und  ßodensee,  auf  welche  sich 
die  Bahnconcessionen  nicht  beziehen  und  deren 
Imprägniranstalt  für  die  Zeit  ihres  Bestandes. 

4.  Zuschüsse  aus  den  Specialfonds,  ex- 
clusive  Erneuerungsfonds,  sowie  aus  Amor- 
tisation«- und  ßaufonds.  Dass  die  Entnahmen 
aus  den  Erneuerungsfonds  wie  die  Einlagen  in  die- 
selben eiuen  Bestandtheil  der  Betriebsrechnung  im 
engereu  Sinne  bilden  müssen,  haben  wir  oben  nach- 
gewiesen. Anders  verhält  es  sich  mit  den  übrigen 
Specialfonds  und  den  Amortisationsfonds;  diese 
sind  aus  freier  Erschliessung  der  Gesellschaften 
gebildet  worden,  um,  wie  die  letzteren,  successive 
eine  wirkliche  Tilgung  von  Anleihen  zu  ermög- 
lichen oder  um  für  gewisse  Fälle  aussergewöbn- 
licher  Ausgaben  eine  Reserve  zu  schaffen,  welche 
in  Anspruch  genommen  werden  kann,  um  eine 
ausserordentliche  Belastung  der  Gewinn-  uud  Ver- 
lustrecbnung  eines  einzelnen  Jahres  zu  vermeiden 
oder  auch  um  in  ungüstigen  Betriebsjahren  eine 
Aufbesserung  der  Dividende  zu  gestatten.  Deren 
Bestand  ist  gebildet  aus  dem  Reinertrag,  deren 
Ueber8chuss  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben; 
so  weit  es  sich  diesfalls  um  Einnahmen  und  Aus- 
gaben aus  dem  Eisenbahnbetriebe  und  nicht  um 
solche  aus  der  Finaozrechnuug  der  Gesellschaft 
handelt,  sind  diese  Posten  bereits  in  der  Ertrags- 
rechnung  des  Jahres,  welches  die  Ueberschüsse 
geliefert  hat,  berücksichtigt  uud  dürfen  somit 
nicht  zum  zweitenmal  für  die  concessionsgemässe 
Ertragsrechnung  in  Rechnung  gezogen  werden, 
weun  später  Entnahmen  aus  diesen  Fonds  zur 
Vornahme  wirklicher  Ausgleichungen  stattfinden. 
Die  Bewegung  dieser  Fonds  gehört  somit  nicht  in 
die  Ertragsrechnung,  sondern  in  die  allgemeine 
Gesellschaftsrechnung. 

Speciell  hervorzuheben  ist,  dass  bezüglich  der 
Einlagen  in  die  Reservefonds  die  Concessionen  die 
ausdrückliche  Bestimmung  enthalten,  dass  dieselben 
bei  Ermittlung  des  Rückkaufswerthes  vom  con- 
cessionsmässigen  Reinertrag  abzuziehen  sind. 

(Schlug«  folgt) 
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enibaltenea  Original  tu  ittticlluiiRrii 
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Buschtehrader  Eisenbahn.  Der  Gescbiifis- 
bericht  der  Verwaltung  für  das  Jahr  1896  enthält 
in  Sachen  der  Errichtung  des  zweiten  Geleises 
folgende  Mittheilungen  :  „Wie  bereits  in  den  froheren 
Geschäftsberichten  erwähnt,  haben  wir  im  Jahre 
1890  mit  dessen  Herstellung  begonnen,  und  es  be- 
findet sich  seit  dem  Jahre  1895  die  3675  Kilo- 
meter lange  Strecke  Chodau-Tirsehtiitz  im  Doppel- 
geleisebetriebe; im  Jahre  1896  haben  wir  das  Bau- 
project  für  das  zweite  Geleise  in  der  Strecke  Garlsbad- 
Cbodau  dem  Eisenbahnministerium  vorgelegt.  Mit 
dem  Erlasse  vom  26.  August  1896  ist  uns  von  Seiten 
dieses  Ministeriums  die  Aufforderung  zugekommen, 
den  Bau  des  zweiten  Geleises  nunmehr  auf  sämmt- 
lichen  dermal  noch  eingeleisigen  Linien  der  Gesell- 
schaft, auf  welche  die  Bestimmungen  der  Aller- 
höchsten Concessionsurkunde  vom  1.  Juli  1868 
Anwendung  finden,  in  Angriff  zu  nehmen  und  zu 
diesem  Behufe  bis  längstens  Ende  October  1896 
die  bezüglichen  Projecte  und  Kostenvoranschluge 
vorzulegen.  Begründet  war  diese  Aufforderung  mit 
dem  Hinweise  auf  §  3,  Absatz  4.  der  gedachten 
Allerhöchsten  Concessionsurkunde.  wonach  die  k.  k. 
Staatsverwaltung  berechtigt  ist,  die  Legung  des 
zweiten  Geleises  für  jene  Strecken  des  den  Bestim- 
mungen dieser  Allerhöchsten  Concessionsurkunde 
unterliegenden  Bahnnetzes,  bezüglich  deren  sie  es 
fflr  nothwendig  findet,  zu  verlangen,  wenn  der 
jährliche  Rohertrag  wahrend  zweier  aufeinander 
folgendon  Jahre  die  Summe  von  140.000  fl.  ö.  W. 
Silber  pro  Meile  Überschreitet,  welcher  Fall  bereits 
eingetreten  sei.  Später  verlängerte  das  Eisen- 
bahnministerium den  Vorlagetermin  fflr  das  ge- 
heischte Project  bis  zum  1.  März  1897  und  behielt 
die  eventuelle  Einleitung  mflndlicher  Verhandlungen 
weiterer  Entschliessung  vor.  Infolge  dessen  wurde 
am  28.  Februar  d.  J.  ein  generelles  Project  für 
das  zweite  Geleise  auf  den  fraglichen  Strecken  vor- 
gelegt und  sind  seither  die  Arbeiten  zur  Aufstellung 
der  vollständigen  Bauprojecte  im  Zuge." 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Die  preussische  Secundiirbahn vor- 
läge, deren  Beratbung  am  Mittwoch  das  Abgeord- 
netenhaus begonnen,  fordert  heuer  im  Ganzen 
694  Millionen  Mark;  davon  59*4  Millionen  für 
staatliche  Secundärbahnbauten,  8  Millionen  zur 
Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  (ebenso 
viel  wie  im  Vorjahre)  und  2  Millionen  zur  Er- 
richtung von  landwirtschaftlichen  Getreidelager- 
häusern (im  Vorjahre  3  Millionen).  Natürlich 
wurde  sofort  wieder  eine  Menge  nicht  zu  be- 
friedigender Einzelwünsche  laut,  verschiedene  Ab- 
geordnete meinten,  die  für  Secundurbahubauten 
bestimmte  Summe  dürfte  grösser  sein.    Auch  die 


Klage  wurde  wieder  erhoben,  dass  wichtige  Bahnen 
nicht  gebaut  würden,  weil  der  Staat  sie  noch  nicht 
bauen  wolle  oder  könne.  Privaten  aber  die  Con- 
cession  verweigere.  —  Die  Platzkarten,  deren 
Einführung  oder  vielmehr  Art  der  Durchführung 
bei  den  D  (Dnrcbgangszügen)  in  Preus*en  vor 
einigen  Jahren  viel  Unzufriedenheit  im  Publicum 
erzeugte,  an  die  man  sich  aber  allmählich  gewöhnt 
hat  und  die  im  letzten  Jahre  dem  preussischen 
Staate  über  2  Millionen  Mark  einbrachten,  sollen 
vom  1.  Juli  ab  auch  in  Bayern  und  Sachsen  zur 
Einführung  gelangen;  in  Bayern  obligat  für 
D-Züge,  welche  Anschlüsse  an  preussische  D-Züge 
haben  undfacultativ  im  inneren  Schnellzugsverkehre. 
—  Einem  erst  vor  wenigen  Tagen  erschienenen 
Commuoiquc  des  in  Verkehrsangelegeuheiten  sehr 
versirteu  „Bester  Lloyd"  zufolge  hat  die  ungarische 
Verkehrsleitung  der  Süd  bahn  ihre  auf  die  Reform 
des  Persouentarifes  auf  den  ungarischen  Linien  ab- 
zielenden Vorschläge  dem  Handelsminister  ßarou 
Daniel  bereits  unterbreitet.  Die  Gesellschaft  beab- 
sichtigt eino  Accommodirung  an  den  derzeit  in  Kraft 
stehenden  Zonentarif  der  ungarischen  Staats- 
bahnen, weleher  sich  nur  um  den  Transportsteuer- 
zuschlag erhöhen  würde,  und  ist  geneigt,  die 
Neuerung  mit  1.  Januar  1898  ins  Leben  treten 
zu  lassen.  Jedenfalls  würde  sie  allseits  mit  grosser 
Befriedigung  begrüsst  werden,  indem  durch  sie 
einer  gravaminöseu  Anomalie  ein  Ende  bereitet 
würde,  die  in  Ungarn  schwer  empfunden  wird.  — 
Was  die  in  Oesterreich  letzter  Zeit  lebhaft  venti- 
lirte  Frage  der  Sountagsruhe  auf  den  Eiseu- 
bahnen  anbelangt,  so  verhalten  sieb  ihr  gegen- 
über unsere  raaassgebenden  Kreise  ziemlich  ab- 
lehnend; sie  legen  das  Schwergewicht  der  Frage 
auf  deren  finanzielle  Seite  und  argumentiren  so: 
Die  Einführung  der  Sonntagsruhe  im  Frachtverkehre 
der  Eisenbahnen  bedeutet  nichts  anderes  als  die 
Aufgabe,  dasjenige  Frachtenquantum,  das  bisher 
an  sieben  Tagen  der  Woche  befördert  wurde,  nun- 
mehr innerhalb  sechs  Tagen  zu  bewältigen,  mithin 
eine  tägliche  Mehrleistung  von  durchschnittlich 
14*3  Procent  zu  effectuiren.  Auf  diese  Mehrleistung 
sind  unsere  schwach  instruirten  Bahnen  nicht  ein- 
gerichtet; um  sie  zu  ermöglichen,  wären  bedeutende 
Investitionen  für  Stationserweiterung  und  Geleise- 
vermehrung, für  Betriebsmittel  und  Personalstatus 
erforderlich;  für  diese  ausserordentlichen  Investi- 
tionen mangelt  aber  die  budgetäre  Bedeckung.  Du 
andererseits  an  eine  quantitative  Restringii  ung  des 
Verkehres  nicht  gedacht  werden  kann,  erweist  sich 
eben  die  fragliche  Institution  selbst  als  zur  Zeit 
undurchführbar.  Es  lässt  sich  wohl  kaum  in  Abrede 
stellen,  dass  in  dieser  Argumentation  Logik  steckt, 
ebenso  in  dem  Hinweise,  dass  die  Einfuhrung  der 
Sonntagsruhe  nur  eine  einseitige  Begünstigung  für 
einen  Theil  des  Personales  involviren  würde, 
während  der  andere,  im  Personendienste  thätige 
Theil  desselben  gerade  am  Sonntag  wesentlich  ge- 
steigerten Ansprüchen  genügen  rauss. 


-  A.  ItutirW«  V?rl«e  In  Wi«o.  —  K  u.  k  Hol  buvMruckerel  Carl 
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Zur  Schiffcanalfrage  in  Oesterreich. 

Vou 

P.  F.  Kupka. 

Nun  nntnra  vinritnr 
ni»i  p»ri-n<l<> 


Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  dürfte  die  Wasser- 
straßen frage  in  der  uächsten  Zeit  auf  die  Tages- 
ordnung gesetzt  und  einer  Entscheidung  zugeführt 
werden.  Die  Thronrede  vom  29.  März  I.  J.  ver- 
heizt „Vorlagen,  welche  die  Eröffnung  und  Nutz- 
barmachung binnenlündischer  Wasserstraßen  .  .  . 
zum  Gegenstände  haben"  —  diese  kaiserlichen 
Worte  werden  wohl  iu  den  Adresson  beider 
Häuser  Wiederhall  finden  —  und  der  Herr 
Handelsminister  Freiborr  v.  Glanz  erklärte  in 
seiner  Hede  vom  11.  Januar  I.  J.  im  Abgeord- 
uetenhause,  dass  die  Wasserstrassenfrage  „im  ver- 
flosseneu Jahre  amtlich  zum  Gegenstände  von  Er- 
wägungeu  zwischen  den  betheiligten  Ministerien 
gemacht"  wurde  und  „nunmehr  in  eiue  Epoche 
getreten  ist,  die  sie  durchmachen  rauss,  bevor  es 
zur  Entscheidung  kommt  .  .  .";  sie  gebort  in  die 
Reihe  der  gewissen  ökonomischen  Fragen,  die 
sich  „zu  einer  Art  vou  Communis  opinio  hinüber 
bilden,  die  in  ihrem  Umfange  und  vielleicht  auch 
in  der  Erkenntniss  über  die  zweckmäßigste  Art 
ihrer  Lösung  mehrfach  uoch  etwas  unklar  und 
bodingt  ist". 

Aus  dem  letzteren  Satze  ist  uusebwer  heraus- 
zulesen,  dass  die   maassgebenden    Kreise  dieser 
Frage  ohne  Voreingenommenheit,  aber  mit  Be- 
dacht nabetreten  und  das  mit  vollem  Recht. 
X. 


Den  Catialfreuuden  der  verschiedenen  Läuder 
ist  es  durch  besondere  Rührigkeit  in  Versamm- 
lungen, Fach-  und  Tagesblättern,  sowie  durch 
gegenseitige  Unterstützung  gelungen,  in  der  grossen 
Menge  der  Bevölkerung  den  Glauben  zu  erweckeu, 
dass  zwei  Welttheile  vorwiegend  mit  dem  Canal- 
baue  sich  beschäftigen.  Im  Allgemeinen  und  Be- 
sonderen wird  auf  die  grossarligeu  Erfolge 
Deutschlands,  Frankreichs,  Belgiens,  Hollands, 
Englands,  Amerikas  verwiesen.  Bei  Plänen  und 
Entwürfen,  die  von  Privaten  oder  Körperschaften 
zur  Sprache  gebracht  werden,  oder  bei  Voruuler- 
suchungen  für  solche,  wird  bereits  die  Durch- 
führung als  unzweifelhaft  hingestellt  und  der  Voll- 
euduugstermin  angegeben;  in  deu  meisten  Fällen 
war  der  Wuusch  der  Vater  des  Gedankens,  denn 
nur  dadurch  erklärt  es  sich,  dass  so  wenig  von 
all  den  Vorhersagungen  in  Erfüllung  ging.  In 
einem  amerikanischen  Blatte  las  ich,  die  Oaual- 
frage  sei  gegenwärtig  (1893)  so  volksthümlich  und 
die  Zeitungen  bauen  Cauälo  iu  solchem  Umfauge, 
dass,  wuun  alle  diese  Pläne  ausgeführt  würden, 
die  Vereinigten  Staaten  ein  ungeheueres  Venedig 
wären. 

Da  dürfe  Oesterreich,  sagt  man  wieder  bei 
uns,  im  heissen  wirtschaftlichen  Kampfe  nicht 
abermals  um  Jahrzehnte  zurückbleiben.  Uusere 
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Caualfreunde  bedauern  es,  dass  der  erdrückenden 
Menge  von  güustigeu  Urtheilen  nur  „hie  und  du 
ein  Artikel''  entgegenstehe,  und  sie  suchen  die 
Erklärung  eigentümlicherweise  darin,  dass  dieser 
Krage  nicht  der  ihr  gebührende  Ernst  entgegen- 
gebracht werde;  sie  beklagen  weiters,  dass  nur 
Wenige  mit  dem  Baue  und  Betriebe  künstlicher 
Wasserstrassen  im  Auslaude  sich  beschäftigt  uud 
mit  den  Arbeiten  auf  den  internationalen  Binneu- 
schiffahrtscongressen  sich  vertraut  gemacht  haben, 
lu  der  That  scheint  gerade  dieses  lehrreiche 
Material  kaum  allseitig  gewürdigt,  und  es  soll  der 
Vorwurf,  dasselbe  unbenutzt  gelassen  zu  haben, 
hier  nicht  erhoben  werden  könneu.*) 

Als  vor  einiger  Zeit  ein  grosser  österreichischer 
Kachverein  die  technische  Hilfsanlage  für  einen 
Caual  eiuigerroaasseii  unsanft  zergliederte,  hiess 
es,  dass  das  „verbum  magistri'1  bei  uns  einen 
wesentlichen  Einfluss  habe;  ja,  wenn  der  Ingenieur 
über  eine  technische  Krage  zu  urtheilen  nicht 
berufen  sein  soll,  ist  es  etwa  der  Jurist,  der 
Kaufmann,  der  Volks wirtb? 

Obgleich  das  Studium  der  Wasserstrassen 
nicht  den  Auluss  für  meinen  lungereu  oder 
kürzeren  Aufenthalt  in  den  früher  genannten 
Landern  bildete,  so  stand  diese  Kruge  doch  immer 
iu  einem  gewissen  Zusammenhange  mit  dt  in 
Hauptzwecke.  Es  liegt  mir  vollständig  ferne,  den  aus- 
gezeichneten Männern,  welche  diesem  Gegenstände 
seit  Jahrzehnten  ihr  Augenmerk  zuwenden,  irgend 
wie  uahezutreten  oder  hiermit  eine  Streitschrift 
zu  liefern,  aber  ich  mochte  in  aller  Bescheiden- 
heit den  Anspruch  erheben,  behufs  allgemeiner 
Orientirung  in  gedrängter  Kürze  gerade  die  Er- 
fahrungen des  Auslaudes  zum  Vergleiche 
heranziehen  uud  diu  einigermaassen  Uberschwüug- 
liehen  Vorstellungen  auf  das  richtige  Maass  zurück- 
führen zu  dürfen. 

Die  allgemeine  Behauptung,  dass  der  Wasser- 
transport stets  wohlfeiler  sei  als  der  Eisenbahn- 
transport, ist  in  dieser  Eortn  nicht  richtig,  denn 
zwischen  küuslliehen  uud  natürlichen  Wasser- 
lassen liegt  eine  breite  Kluft  und  deshalb  sind 

*)  Von  den  UinneiiBchilfabrttH'oiigreeiicii  find 
der  I.  in  Brüssel  (1HS.">),  II.  in  Wien  (iSMiVi,  III.  in  Krank- 
lart (Inns),  IV  in  M*ucb«tt«r  (iH-M)),  V,  in  l'.uis  (\W2; 
VI.  im  Hiuik  (1M4.I.  ferner  der  dentsih-vitcrreichueh- 
ungarnene  Verbaudatag  im  September  lH'Jti  in  Orefcdeit 
statt.  Hei  Berufung  auf  diese  Quellen  soll  der  Ktiue  «ejjeti 
im  Text  wir  die  IS.'jtekhniinn.'u  B.  S  </.  mit  .Ion  vuron- 
nel.eiid.-n  rGu.Uclien  Ziffer  (I  Li*  VI',  bezielmns:«neise  V  T. 
Verwendung  linden. 


('anale,  natürliche  Klussläufe,  Binneuseen  oder 
Seestrassen  streng  auseinander  zu  halten  und  nicht, 
wie  es  gewöhnlich  geschieht,  unter  dem  gemein- 
samen Namen  Wasserstrasseu  zusammenzufassen. 

Mit  grosser  Vorsicht  sind  auch  die  gegebenen 
Ziffern  zu  behandeln,  die  sonst  wie  gangbare 
Scheidemünzen  ohne  Prüfung  angenommen  und 
unbesehen  weiter  gegeben  werden.  Wir  Oester- 
reicher  siud  eiumal  kein  kritisch  veranlagtes  Volk 
Da  wird  uns  vorgerechnetem  wieviel  die  See- gegen- 
über der  Landfrachl  für  eine  weitaus  geringere 
Strecke  wohlfeiler  ist,  eine  doch  allgemein  be- 
kannte, vou  Niemandem  geleugnete  Thatsache;  ein 
anderes  ist  aber  schon  das  Verhältnis*  selbst  bei 
schleusenlosen  Strömen,  welche  noch  die  Ver- 
wendung von  grossen  Schiffslypen  und  Dampf- 
kraft gestatten,  ein  anderes  bei  mittleren  oder 
oberen  Klussliiufeu  und  ein  anderes  bei  Canälen: 
der  einseitige  Hinweis  auf  diese  oder  jene  Wa-sser- 
strasse  ist  doch  nicht  maassgebend.  In  Eng- 
land bewegt  sich  die  Wasserfracht  pro  Tonne 
uud  Mile  innerhalb  der  weiten  Grenzen  von  0-01 
!  bis  05  I'etice  oder  etwa  O0G5  bis  3-3  Centimes 
pro  Tonne  und  Kilometer. 

Ein  Blick  auf  eine  Höhenkarte  Europas  liis.-t 
leicht  erkennen,  weshalb  in  Holland,  Nord-Italien. 
Frankreich  und  England  (und  zwar  vom  Vi.  bis 
18.  Jahrb.),  sowie  später  in  der  deutschen  Tiefebene 
t'aniile  angelegt  wurden  und  weshalb  ein  Gleiches 
nicht  im  Gebirgslande  Oesterreich  geschah,  wenn 
selbst  von  der  Dichtigkeit  der  Besiedlung  der 
höher  entwickelten  Industrie,  des  Wohlstandes, 
lebhafteren  Güteraustausche«  u.  s.  w.  gänzlich  ab- 
gesehen wird. 

Durch  die  Einführung  der  Eisenbahnen  in  den 
ersten  Decenuien  unseres  Jahrhunderts  erhielt  der 
Bau  und  die  Verwendung  von  Caiiiileii  einen  ge 
wältigen  Stoss.  EM  der  rücksichtslose  Wettbewerb 
um  den  Transport  von  Gütern  aller  Art  und  der 
stelig  zurückgehende  Gewinn  brachte  die  Wieder- 
aufnahme des  Canaltransportes,  von  dem  die  Ein- 
führung der  ersehnten  Frachtsätze  mit  Sicherheil 
erwartet  wurde. 

Einen  weiteren  mächtigen  Impuls  gab  der  Bau 
des  Suez-Caualos  und  seine  überaus  günstigen 
finanziellen  Erfolge;  dieser  künstliche  Bosporus 
schneidet  einen  ganzen  Welttbeil  ab,  erspart  der 
Schiffahrt  einen  Weg  von  mehr  als  6000  Kilometer 
oder  13  bis  15  Tage  und  bildet  eine  schleusen 
und  hi  ückenlose,  mit  reicher  unentgeltlicher 
Wasserspei.-ung  versehene  Strasse  für  einen  Welt- 
verkehr zwischen  Kuropa  und  Asien:  der  ursprüng- 
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lieh  betonte  strategische  Zweck  (für  England)  steht 
heute  jedenfalls  in  letzter  Heilte,  denn  das  Fest- 
fahren oder  Versenken  eines  Fahrzeuges  macht 
ihn  durch  Tage,  ja  selbst  Wochen  unbenutzbar, 
eine  Erfahrung,  wie  sie  ebenso  hier  als  auch  ander- 
wärts  gemacht  wurde.  Die  anfänglich  auf  200  Mil- 
lionen Francs  veranschlagten  Kosten  beliefen  sich 
mit  Kinbeziehung  der  spateren  Verbesserungen  und 
Erweiterungen  im  Jahre  1802  auf  5659  Millionen 
Francs.  Wer  aber  den  Suez-Canal  befahren  hat, 
konnte  die  rastlosen  Bemühungen,  ihn  durch 
Baggern  vor  Versandung  zu  schlitzen,  beobachten, 
was  wieder  nur  mit  den  reichen,  hier  zur  Verfügung 
stehenden  Geldmitteln  durchführbar  ist 

Und  doch  ist  es  nicht  unwahrscheinlich,  dass 
selbst  dieser  mächtigen  Seestrasse  ein  hartnackiger 
Mitbewerber  entsteht,  wenn  einmal  der  Schienen- 
strang durch  Asien  bis  zum  Stillen  Ocean  liegt. 

Fast  in  jedem  Lande  tauchten  Pläne  für  See- 
canäle  auf,  die  alle,  obzwar  unter  gänzlich  ver- 
schiedenen Verhältnissen,  dem  internationalen 
Handel  dienen  sollten. 

Für  deu  Panama-Ganal  lagen  bekanntlich  1869 
dem  internationalen  technischen  Coroite  in  Paris 
14  Entwürfe  zur  Auswahl  vor;  man  entschied  sich 
für  eineu  74  Kilometer  langen  Canal  im  Meeres- 
nivoau.  den  man  binnen  7  bis  8  Jahren  für  480 
(später  6(J0)  Millionen  Francs  ausführen  zu  können 
.hoffte;  bei  eiuer  Ersparnis»  von  127  Kahrttagen 
uud  30.000  Francs  Kosten  wurde  die  jährliche 
Tounenfracht  —  je  nach  dem  Standpunkte  des 
Interessenten  verschieden  —  und  zwar  vom  ameri- 
kanischen Consul  mit  3-0  Miliinnen,  von  Admiral 
Amnion  mit  3  76,  Lesscps  mit  6*0,  Levusseur  mit 
7-5,  von  der  „Gazette  Maritime"  mit  9-3  und  dem 
Pariser  „Capitaliste"  mit  10  Millionen  Flaues  be- 
rechnet. 

Währeud  des  Baues  häuften  sich  die  technischen 
Schwierigkeiten  und  man  entschloss  sich  1886, 
als  bereits  602  Millionen  Francs  verausgabt  und 
600  Millionen  noch  als  nothwendig  erklärt  wurden, 
zur  Anlage  eines  Schleusencanales;  mit  der  Er- 
schöpfung der  Geldmittel  wurden  die  Arbeiten 
eingestellt.  Im  Jahre  1889  veranschlagte  die  Ge- 
sellschaft die  Höhe  der  Baukosten  auf  1500,  der 
amerikanische  Lieutenant  Hogers  auf  2000  und 
Leroy-Beaulieu  gar  auf  3000  Millionen  Fraucs.  Hier 
halte  Bich  also  selbst  der  geniale  Lesseps  gründlich 
getauscht,  der  allerdings  in  einem  Vortrage  in  der 
American  Society  (1890)  sich  nicht  als  Ingenieur, 
sondern  als  „einfachen  Diplomaten"  erklärt  hatte, 
worauf  die  Amerikaner  grossen  Werth  legen. 


Man  kennt  das  unglückselige  Eude  sowohl 
seines  Gründers,  als  auch  des  Werkes  selbst,  nach- 
dem ungezählte  Millionen  theils  vergraben,  theils 
—  verschenkt  worden  sind.  Vom  Panama  Canal 
spricht  man  heule  nur  mehr  in  den  Gerichtshallen 
und  in  der  Salle  des  Pns  perdus. 

Bemerkenswert b  ist,  dass  jetzt  eine  neue  Ge- 
sellschaft an  Ort  und  Stelle  Vermessungen,  Boh- 
rungen, Aufzeichnungen  über  Regenmengen  u.  s.  w. 
vornehmen  Iftsst,  Daten,  die  doch  vor  Ausgabe  der 
Unsummen  bekannt  gewesen  sein  sollten. 

Eingedenk  ihres  politischen  Glanbensartikels 
„Amerika  den  Amerikanern"  uuterstülzten  die  Ver- 
einigten Staaten  die  Anlage  des  Nicaragua 
Canal  es  auf  das  klüftigste.  Ein  Entwurf  für  den- 
selben lag  auch  bereits  1869  dem  Pariser  Comitti 
vor,  demgemäss  die  Hankosten  mit  100  Millionen 
Dollars  und  der  Verkehr  mit  18  Millionen  Tonnen 
veranschlagt  wurden.  Die  Unionsregieiung  liess 
Untersuchungen  und  Vermessungen  vornehmen, 
wobei  von  der  Gesammtlüngu  per  275  Kilometer 
92  Kilometer  auf  das  Becken  des  33  Meter  über 
dem  Meeresspiegel  liegenden  Nicaragua-Sees, 
136  Kilometer  auf  Flussläufe  und  nur  47  Kilometer 
auf  den  eigentlichen  Canal  entfallen,  und  anstatt 
der  ursprünglichen  21  jetzt  nur  je  3  Schleusen  auf 
der  östlichen  und  westlichen  Seite  zum  Meeres- 
spiegel hinabführen  sollten. 

Nach  dem  1893  erfolgten  Zusammenbruch  der 
mit  Zinsgewähr  ausgestatteten  Gesellschaft  gelang 
die  Bildung  einer  neuen  und  deren  gesetzliche 
Anerkennung  durch  die  beiden  Häuser;  der  gleich- 
zeitig behufs  Berichterstattung  eingesetzte  Aus- 
schuss  erklärte  nach  eingehender  Prüfung,  dass 
für  den  Bau  mindestens  130  Milliouen  Dollars  er- 
forderlich seien;  eine  genaue  Ermittlung  der  Kosten, 
sowie  die  sofortige  Wiederaufnahme  der  Arbeiten 
seien  jedoch  unmöglich,  da  sich  die  früheren  Ver- 
messungen als  falsch  erwiesen  haben.  Der  Oberst- 
lieutenant Ingenieur  Ltidlow,  welcher  nach  Nicaragua 
gesandt  wird,  mahnt  nach  seiner  Rückkehr  zur 
ilussersten  Vorsicht,  da  gar  nicht  abzusehen  sei, 
auf  welche  Schwierigkeilen  man  stossen  könne;  ja. 
er  hegt  sogar  ernste  Zweifel  über  die  Ausführ- 
barkeit des  Canales  umsomehr,  als  die  Gesell- 
schaft die  nöthigen  Auskünfte  nicht  geben  kann 
oder  will. 

Die  Arbeiten  solleu  bereits  4  bis  5  Millionen 
Dollars  verschlungen  haben.  Ein  grosser  Unter- 
nehmer veranlasste  eingehende  Untersuchungen  und 
veranschlagte  auf  Grund  derselben  die  Baukosten 
mit  400  Millionen  Dollars. 

4  t* 
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Gin  anderes  Project  war  die  Legung  einer 
Schiffseisen  bahn  Ober  die  Landenge  von 
Tebuantepec.  Capitain  Gads  wollte  Schiffe  bis 
zu  6000  Tonnen  auf  Wagengestelle,  die  mit  1380 
Rädern  (Raddruck  4*5  Tonnen)  auf  fünf  Geleisen 
laufen,  setzen  und  mittelst  Locomotiven  über  die 
Steigungen  von  1 : 100  befördern.  Die  Kosten  be- 
rechnen sich  bei  einer  Bauzeit  von  15  bis  20  Jahren 
auf  140  Millionen  Dollars.  Für  die  Ausführung  ist 
bis  jetzt  keine  Aussicht  vorhanden. 

Fast  gleichzeitig  mit  dem  Panama-Unlernohmen 
wurde  eine  Gesellschaft  mit  3-9  Millionen  Francs 
Capital  zum  Baue  des  Corinth-Canales  gegründet, 
mit  der  Befugniss,  das  Capital  bis  30  Millionen 
Francs  erhöhen  zu  dürfen.  Die  Arbeiten  an  dem 
nur  6-3  Kilometer  langen  Canale  begannen  1882, 
bald  jedoch  stellten  sich  grosse  finanzielle  und 
noch  grössere  technische  Schwierigkeiten  (Eiu- 
schnitt  bis  78  Meter  Höhe)  in  den  Weg. 

Der  Canal  wurde  im  August  1893  feierlich  er- 
öffnet, jedoch  erst  im  November  dem  Verkehre 
übergeben,  da  noch  umfangreiche  Nacharbeiten  und 
Baggerungen  nöthig  waren;  er  verbindet  die  Le- 
panto-  mit  der  Aegina-Bucht,  die  selbst  nur  eine 
unbedeutende  Handelsbewegung  haben,  und  gewährt 
eine  nur  geringfügige  Fahrlorsparniss,  kaum  200 
bis  .MX)  Kilometer;  die  Hafeneinlagcn  sind  verfehlt, 
das  Einlaufen  ist  bei  Nordwinden  unmöglich;  der 
südliche  Damm  bei  der  Westeinfahrt  tboilwoise 
zerstört. 

Griechische  Schiffe  benutzen  ihn  nicht,  weil 
die  Zölle  verhitltnissmässig  hoch  und  in  Gold  zu 
zahlen  sind,  die  österreichischen  und  italienischen 
Schiffe  trauen  der  ganzen  Anlage  nicht. 

Der  Verkehr  vom  October  bis  December  1893 
betrug  182  Schiffe  mit  zusammen  10.282  Tonnen; 
im  Jahre  1894  2116  Schiffe  mit  242.429  Tonnen; 
die  Einnahmen  im  /.weiten  Halbjahre  1895  rund 
155.000  Francs,  denen  Ausgaben  vou  rund 
168.000  Francs  gegenüber  stehen. 

Das  von  der  griechischen  Regierung  den  fran- 
zösischen Finanzmänncru  gespendete  Lob  dürfte 
wohl  die  einzige  Entlohnung  für  ihr  schönes  Geld, 
(etwa  75  Millionen  Francs)  sein,  denn  die  Jahres- 
einuahme»  mfissten,  um  alles  zu  decken,  1*5  Millionen 
Francs  betragen. 

Der  Corinth-Canal  zählt  heute,  praktisch  ge- 
nommen, nicht  mehr. 

Ein  gewaltiges  Unternehmen  ist  der  im  Jahre 
1895  eröffnete  Nord -Ostsee-  (Kaiser  Wilhelm  ) 
Canal,  der  als  einfacher  Niveau  Canal  den  Austausch 
der  Erzeugnisse   an   der  Nord-   und  Ostsee  er- 


leichtert, die  gefährliche  Schiffahrt  um  Jütland 
entbehrlich  macht,  hauptsächlich  aber  wichtigen 
strategischen  Zwecken  dient. 

Nach  dem  ursprünglichen  Voranschlage  be- 
zifferten sich  die  Kosten  mit  53*1  Millionen,  nach 
jenem  von  1865  mit  84*0  und  dem  letzten  aus  dem 
Jahre  1883  mit  156  Millionen  Mark. 

Eiu  ebenbürtig  grossartiger  Entwurf  ist  der 
Manchester-Liverpool-Seecanal,  der  die  Binnen- 
stadt Manchester  zum  Seehafen  machte.  Das  im 
Canalwesen  besterfahrene  Volk  unternahm  es,  nicht 
nur  einem  mächtigen  Industriegebiete  von  etwa  7000 
Quadralmeilen  mit  7  Millionen  Einwohnern  die 
billige  Zufuhr  von  Nahrungsmitteln,  sondern  auch 
der  grossen  Baurowoll-,  Eisen-  und  Kohlenindustrie 
von  Lancashire,  Yorkshire,  Staffordsbire,  so  wie 
einer  Reihe  weiter  landeinwärts  gelegeneu  Städten 
Stockport,  Kochdale,  Bradford,  Leeds  u.  s.  w.  wohl- 
feile Fracht  für  Rohstoffe  und  sonstige  Waaren 
zu  verschaffen;  die  Vorbedingungen  waren  äusserst 
glückliche.  Das  auf  seine  industrielle  Weltstellung 
mit  Recht  stolze  England  ist  auf  die  Einfuhr  von 
Rohstoffen  angewiesen;  es  bezieht  Baumwolle  ans 
den  Vereinigten  Staaten.  Aegypten,  Indien;  Wolle 
aus  Südamerika,  Australien.  Südafrika;  Rohseide 
aus  China  und  Indien,  aus  letzlerem  Lande  auch 
Jute;  Holz  aus  Norwegen,  Schweden,  Canada,  selbst 
Eisenerze,  trotz  der  bedeutenden  Heimerzeugung. 
hauptsächlich  aus  Spanien;  Espartogras  zur  Papier- 
fabrikation  aus  Afrika  und  Spanien  u.  s.  w. 

Die  Zufuhr  der  Rohstoffe  und  Abfuhr  der 
fertigen  Marktwaare  beschäftigt  seine  mächtige 
Handelsflotte  uud  aus  dem  Preisunterschied  zieht 
das  Land  seinen  Gewinn. 

Die  Kosten  der  Zufuhr  vertheuern  die  Rohstoffe 
oft  unverbältnissmässig,  was  bei  Eisenerzen  bis 
auf  120  Procont  steigt;  deshalb  wurden  beispiels- 
weise die  Werke  von  Cammels  &  Co.  von  Sheffield 
nach  Lancashire  an  die  Seeküste  verlegt  und  des 
halb  musste  die  Manchester  Steel  Plant  Co.  auf- 
gelassen werden. 

Dass  ein  Schiffeana)  von  Liverpool  nach  Man- 
chester reichliche  Zinsen  tragen,  die  Industrie, 
welche  schwer  unter  den  Härten  der  Dock-  uud 
Eisenbahngebühren  leide,  neu  beleben  und  zum 
Theile  umgestalten  werde,  unterlag  keinem  Zweifel; 
die  Rentabilität  beruhe  ebeu  auf  Vermeidung  von 
Umladungen  der  Güter,  auf  Beseitigung  der  ausser- 
gewöhnlich  hohen  Bahnfrachten  und  Lagerzinse,  die 
pro  Tonne  7  bis  18  Shilling  betragen  und  durch  den 
Canal  auf  4  Shilling  9  Pence  bis  7  Shilling  9  Pence, 
also  bis  etwa  55  Procent  ermässigt  werden. 
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Merkwürdigerweise  rührt  das  erste  l'roject  für 
einen  solchen  Caual  (1832)  von  einem  Eisenbahn- 
ingenieur  her;  dasselbe  gerieth  jedoch  durch  die 
junge  Eisenbahnära  bald  in  Vergessenheit;  im  Jahre 
1881  von  I).  Adamson  neuerlich  aufgenommen 
und  zum  Gegenstände  ernster  Erwägung  gemacht, 
gelangte  zwei  Jahre  später  ein  durch  38  Stadt-, 
91  Ortfigemeinden,  31  Handelskammern,  180  Ge- 
sellschaften und  viele  Grundbesitzer,  zusammen 
187.000  Unterschriften,  unterstütztes  Gesuch  an 
das  Parlament.  Die  Bill,  vom  Unterbaute  ange- 
nommen, wurde  infolge  heftiger  Gegnerschaft  vom 
Oberhause  verworfen.  Die  Eisenbahngesellschafleo, 
welche  für  den  Baumwollenverkehr  in  Gcleiso- 
anlagen,  Docks,  Waaren-  und  Lagerhäusern  mehr 
als  3  Millionen  Pfund  Sterling  investirt  haben, 
machten  gegenüber  diesem  „überstürzten  und  un- 
reifen Projecte"  geltend,  dHS»  jetzt  7  Bahnen  und 
der  Bridgewater-Canal  einen  Jahresverkehr  von  nur 
2-5  Millionen  Tonuen  ausweisen,  also  0*5  Millionen 
Tonnen  weniger  als  für  den  Caual  allein  angenommen 
werde,  und  davon  entfallen  wieder  475.000  Tonnen 
auf  Raumwolle  uud  456.000  Tonnen  auf  Kohle.  Im 
Jahre  1894  fand  die  Bill  Gnade  vor  den  Lords, 
wurde  aber  von  den  „Gemeinen"  abgelehnt;  end- 
lich erscheint  sie  1885  nochmals  uud  in  abge- 
änderter Form  und  erhält  die  Genehmigung,  welche 
den  betheiligten  Parteien  Kosten  im  Betrage  von 
305.000  Pfund  Sterling  verursachte,  wozu  Man- 
chester mit  Umgebung  allein  146.000  Pfund  Sterling 
beigetragen  hatte. 

Der  Anlageplan  des  Canales  erfuhr  fast  jähr- 
lich Aenderungen;  ein  Niveaucanal  musste  leider 
aufgegeben  werden,  da  der  Höhenunterschied 
zwischen  dem  Wasserspiegel  und  der  Stadt 
Manchester  284  Meter  beträgt;  man  eutschloss 
sieh  daher  zur  Anlage  eines  Schleuseneauales, 
der  bei  Benützung  des  buchtartigen  Mersey  von 
Huncorn  ausgehen  sollte.  Nachdem  gegen  eine 
Beeinträchtigung  der  Merseyschiffahrt  Verwahrung 
eingelegt  wurde,  musste  der  Canalanfang  nach 
Eastham,  9-H  Kilometer  oberhalb  Liverpools,  mitt- 
wegs  zwischen  Runcorn  und  Birkotihead,  verlegt 
werden,  was  seine  Länge  auf  .'(5  Meilen  (57  Kilo- 
meter) brachte  und  auch  die  Anlagekoslon  er- 
höhte; bei  36-6  Meter  Sohlen-  und  iVM  Meter 
Spiegelbreite  und  S\>  Meter  Tiefe  wurden  die 
Schleusengrnppen,  nachdem  Wasser  reichlich  zur 
Verfügung  stand,  in  drei  gleichzeitig  zu  betreiben- 
den Grössen  (für  grösste  und  mittlere  Seeschiffe, 
für  Barken  und  für  Küstenfahrzeuge)  hergestellt, 
die  Baukosten  mit  6*31  Millionen  Pfund  Sterling 


veranschlagt  uud  von  der  Buuuulernehmung  mit 
ä  Tf)  Millionen  Pfund  Sterling  sogar  noch  unter- 
boten. 

Hierzu  kamen  allerdings  noch  die  Kosten 
für  Verauslagen,  Gruiiderwerb,  Ankauf  des  Bridge- 
water-Canales  und  sonstiger  Anlagen,  so  dass 
die  Gesammtkosten  dio  Höhe  von  841  Millionen 
Pfund  Sterling  erreichten;  das  mit  9-H  Millionen 
Pfund  Sterling  festgesetzte  Capital  (Bauzeit  vier 
Jahre)  sollte  im  Belaufe  von  8  Millionen  Pfund 
Sterling  durch  Autheilsscheine  zu  10  Pfund  Sterling, 
der  Rest  durch  eine  öprocentige  Anleihe  beschafft 
werden. 

Nun  wandte  sich  die  Gesellschaft  an  den  Geld- 
markt; sie  erklärte,  dass,  obgleich  der  Canal  jähr- 
lich il  Millionen  Tonnen  befördern  könnte,  aus 
Vorsicht  nur  3  Millionen  Tonnen  angenommen 
werden  sollen,  was  bei  einer  Robeinnabme  von 
*sr». 000  Pfund  Sterling,  abzüglich  der  Ausgaben 
von  1 76.000  Pfund  Sterling  nebst  den  Rücklagen 
eine  7procentige  Verzinsung  sichern.  Die  Rodeu- 
verhältuisse  seien  vollkommen  bekannt,  die  Trace 
sorgfältig  gewählt,  alle  Ausgaben  und  Gebühren, 
sowie  der  Verkehr  aufs  genaueste  abgeschätzt, 
weshalb  ein  Irrthum  ausgeschlossen  sei.  Technische 
Schwierigkeiten  wären,  obzwar  1<S  Kilometer  Eisen- 
bahugeleise  verlegt,  vier  Eisenbahnübergänge  und 
neun  Drehbrücken  für  Strassenzüge  hergestellt 
werden  müssten,  keine  zu  erwarten,  was  vielleicht 
den  einzigen  strittigen  Punkt  bilden  könne.  Die 
Handelskammer  von  Manchester  berechnete  bei 
einer  bereits  im  zweiten  Jahre  zu  erwartenden 
Verkehrsmenge  von  44  Millionen  Tonnen  die 
Gesammteinnahmen  mit  904.000  Pfund  Sterling, 
die  Ausgaben  mit  404.000  Pfund  Sterling,  den 
Reingewinn  mit  TiOO.OOO  Pfund  Sterling,  gleich 
einer  6  26procentigen  Verzinsung.  Bei  der  Fracht 
für  Baumwolle  würden  allein  1 13.000  Pfund  Sterling 
erspart. 

Mr.  Pember  gelangt  zu  einer  6procentigen  Ver- 
zinsung bei  einem  durchschnittlichen  Frachtsatz 
von  f»  Shilling,  oder  4  Pence  pro  Tonne  uud  Mile 
uud  '■'>'■'>  Procent  Betriebskosten,  was  nach  seiner 
Meinung  zu  hoch  gegriffen  sei.  Das  Publicum  ver- 
hielt sich  den  beruhigenden  Aufstellungen  gegen- 
über äusserst  misstrauisch,  lehnte  das  übrigen» 
heftig  angefochtene  wirtschaftliche  Programm, 
sowie  die  Rentabilitälsrechnungen  entschieden  ab, 
und  verwahrte  sein  Geld;  vom  Juli  bis  December 
18X6  war  von  dem  Unternehmen  wenig  zu  hören. 

Meinungsverschiedenheiten  im  Schosse  der  Ver- 
waltung hatten  den  Rücktritt  des  eigentlichen  An- 
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regelnder  Tod  des  Bauunternehmers,  die  Weigerung 
der  Erben,  den  Bau  weiter  zu  führen,  zur  Folge. 

Mittlerweile  hatte  der  Bürgermeister  von  Man- 
chester einen  aus  "Jvf  Mitgliedern  bestellenden 
technischen  und  commcrciellen  Ausschuss  zur 
Prüfung  der  Angelegenheit  eingesetzt.  Der  nach 
Verlauf  von  fünf  Wochen  erschienene»  Bericht  er- 
klärte das  Unternehmen  als  ein  comrncrciell  ge- 
sundes. 


Ein  Mitglied  des  Ausschusses,  Mr.  M.  Stevens, 
hatte  Fragebogen  verschickt,  wodurch  festgestellt 
wurde,  dass  jährlic  h  7OTi.000  Tonneu  Baumwolle 
nach  Liverpool  eingeführt  und  hiervon  über  .r>00.000 
Tonnen  in  und  um  .Manchester  verarbeitet  werden. 

Interessant  ist  die  in  dem  Berichte  enthaltene 
Zusammenstellung  der  Transportkosten  zwischen 
Liverpool  und  Manchester  für  verschiedene  Artikel; 
demnach  betragen  für 
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die  Kis«iib»t)n-,  Rollfuhr-,  Dock- 
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gegen  welche  Sätze  die  Eisenbahnen  wohl  vergeb- 
lich ankämpfen  werden.  Für  das  zweite  Jahr  wird 
ein  Canalverkehr  von  3T)  Millionen  Tonnen,  eine 
Robeinnahme  von  794.173  Pfund  Sterling  und  ab- 
züglich der  Betriebskosten  und  des  finanziellen 
Dienstes  eine  Reineinnahme  vou  479.430  Pfund 
Sterling  oder  eine  öproeentige  Verzinsung,  für 
das  siebente  Jahr  aber  von  rund  10  Millionen 
Tonnen  oder  eine  18procentige  Verzinsung  in  Aus- 
sicht gestellt. 

Erst  der  neuerliche  Aufruf  an  den  (ieldinarkt 
im  Juli  1887  hatte  Erfolg:  im  August  wurde  der 
Bau  an  eine  andere  Firma  zu  demselben  Preise  ver- 
geben und  irn  November  der  erste  Spatenstich 
gelban. 

Schon  Anfangs  1891  war  die  Oanalgesellschaft 
gonölhigt,  an  die  Stadt  Manchester  um  Bewilligung 
einer  neuerlichen  Anleihe  in  der  Höhe  von 
1*7  Millionen  Pfund  Sterling  heranzutreten.  Nach 
dem  eingehenden  Berichte  der  Stadtverordneten 
wurde  jedoch  das  Mehrcrforderniss  mit  IVO  Mil- 
lionen Pfund  Sterling  angeuommen  und  die  Er- 
öffnung des  ('anales  nicht  vor  1894  in  Aussicht 
gestellt. 

Manchester  erklärte  sich  bereit.  ."!  Millionen 
Pfund  Sterling  und  später  noch  2  Millionen  Pfund 
Sterling  vorzusehiessen,  jedoch  nur  unter  der 
Bedingung,  dass  das  Parlament  der  Stadt  das  Vor- 
zugsrecht gegenüber  den  ursprünglichen  Aetionnren 
einräume.  Die  erfolgte  Genehmigung  erregte  all- 
seitige Unzufriedenheit 

Englands  öffentliche  Meinung  drängte  die  Stadt- 
verwaltung, die  Gesellschaft,  welche  ohnedies  in 
ihrer  Gewalt  sei,  ganz  zu  übernehmen,  keinesfalls 


aber  zuzugeben,  dass  sie  von  Eisenbahnen  auf- 
gekauft werde. 

Früher  schon  iu  Abschnitten,  wurde  dieses 
j  Riesenwerk,  das  einen  Fluss  unterfährt  und  den 
Bridgewaler-Üauul  iu  einem  71  Meter  langen. 
.V5  Meter  breiten  und  K>  Meter  tiefen,  für  den 
Durchgang  von  Schiffen  zu  öffnenden,  eiserneu 
Aquäduct  von  -J7  Meter  Spannung  übersetzt,  am 
1.  Januar  If'.U  gänzlich  eröffnet. 

Geschäftliche,  finanzielle  und  technische  Schwie- 
rigkeiten, Schäden  durch  höhere  Gewalt,  die  Be- 
friedigung namhafter  Ansprüche  seitens  der  Erben 
des  er>ten  Bauunternehmers  hatten  das  Anlage- 
eapilal  bereits  im  Juni  1*94  auf  1.V412  Millionen 
Pfund  Sterling,  oder  fast  die  doppelte  Höhe 
dos  Voranschlages  gebracht,  dessen  Jahreszinsen 
allein  auf  f>0j..">00  Pfund  Sterling  sich  belaufen. 

Der  in  deu  Jahren  1S<»1  bis  I81N,  erreichte 
Verkehr  bewegte  sich  zwischen  rund  ."».">(  1000  und 
*00.000  Tonnen,  und  demgeiuass  stiegen  die  Roh- 
einnahmen  von  97.000  auf  1*0.000  Pfund  Sterling, 
welche  Beträge  jedoch  nicht  einmal  zur  Deckung 
der  Betriebs-,  Erhaltungs-  und  Baggerlingskosten 
hinreichten.  Die  für  die  nächsten  Jahre  noch 
nöthigen  Bag^erungsarbeiteu  werden  auf  30.000 
bis  40.000  Pfund  Sterling  jährlich  veranschlagt. 
Wenngleich  nicht  in  Abrede  gestellt  werden  soll, 
dass  der  Verkehr  mit  den  Jahren  zunimmt,  dürtte 
es  doch  noch  geraume  Zeit  brauchen,  bis  die  ver- 
anschlagten 3  Millionen  Tonnen  erreicht  sind. 
Mit  Ende  189(3  schuldet  die  Gesellschaft  der 
Stadt  Manchester  nicht  weniger  als  440.000  Pfund 
Sterling  an  ungezählten  Zinsen,  weshalb  die  Ge- 
meinde behufs  Aufbringung  der  Interessen  sich 
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veranlasst  sab.  die  städtischen  Abgaben  um 
1  Shilling  2  Peuce  pro  Pfuud  Sterling  zu  ei  Indien. 
Das  Schlimmste  ist  wohl,  dass  die  überwiegende 
Mehrzahl  der  Gläubiger  des  Unternehmens  söge- 
genannte  kleine  Sparer  sind.  Viele  Verkehrsein- 
richtungen wurden  erst  im  Od  ober  1895  fertig- 
gestellt und  jetzt  noch  mangelt  es  an  Krahuen, 
Lagerhäusern  und  —  Geld;  befrachtete  Schiffe 
können  vor  Stunden  nicht  entladen  werden. 

Um  den  Baumwollverkehr  nach  Manchester 
zu  ziehen,  wurden  ausser  den  Dampferverbindungen 
mit  London,  Glasgow,  Dublin  noch  acht  directe,  uud 
zwar  mit  Alexandrien,  Beyrut,  Iudien,  Australien, 
Neu-Seeland,  Nord-  und  Süd-Amerika  u.  s.  w. 
eingerichtet  Nach  London  ginget)  früher  wöchent- 
lich drei  Dampfer,  jetzt  nur  einer,  die  Verbindung 
mit  Amerika  uud  Alexandrien  ist  nur  eine  ver- 
einzelte, mit  Irland  ist  sie  fast  ganz  unterbrochen, 
obgleich  man  den  Dampfern  volle  Frachtfreiheit 
gewährte,  sie  hin  und  zurück  schleppte  und  einigen 
auch  noch  0*5  Shilling  pro  Toutie  vergütet*».  Da- 
durch erhöhte  sich  der  Seeverkehr  um  etwa 
100.000  Tonnen,  freilich  bei  gleichzeitiger  Horab- 
drückung  der  Frachteinnahmen.  Nahrungsmittel 
kommen  täglich  aus  Amerika  nach  Liverpool,  nach 
Manchester  nur  jede  zweite  Woche. 

Was  wurde  nun  bisher  erreicht  und  um 
welchen  Preis?  Die  Morsey-  und  Liverpool-Hafen* 
und  Dockverwaltungen,  ebenso  die  Agenteu  und 
Makler  ermässigten  bedeutend  die  Gebühren, 
nicht  aber  die  Eiseubahnverwallungen  ihre  Tarife; 
die  Canalgcsellschafl  verlaugte  von  der  Eisenbahn- 
commission,  die  Bahuverwaltungeu,  die  sich  auch 
weigern  Verbindungen  mit  den  Schiffsladeplätzen 
herzustellen,  zu  verhalten,  dass  sie  directe  Tarife 
zwischeu  Eastham  uud  den  Binnenslädlen  Ober 
Manchester  hinaus  erstellen. 

Dieses  technische  Wunderwerk  ist  zugleich 
ein  lehrreiches  uud  warnendes  Heispiel;  in 
England  erhielt  es  den  Beinamen  „der  grössto 
kaufmännische  Schnitzer  (Wunder)  des  Jahr- 
hunderts". Warum  baute  Manchester,  fragt  ein 
boshafter  Spötter,  anstatt  des  Canales  nicht  lieber 
eine  Eisenbahn  für  die  Hüllte  der  Kosten V 

Ein  Unternehmen,  das  gegenwärtig  einige  Aus- 
sicht auf  Durchführung  hat,  ist  Hr  (Issel  zur  See- 
hafenstadt zu  machen;  dieser  Zweck  soll  durch 
Umgestaltung  und  Erweiterung  des  alten  Krüssel- 
Uupelcauales  erreicht  werden,  wofür  sich  erst  im 
verflossenen  Jahre  eiue  Gesellschaft  bildete;  zur 
l'etheiligung  au  den  mit  33  ti  Millionen  Kranes 
veranschlagten   Baukosten  sollen   sich   der  Staat,  , 


die  Provinz  Brabaut,  die  Stadt  Brüssel  und  meh- 
rere Gemeinden  bereit  erklärt  haben. 

Grosse  Bewegung  in  Frankreich  verursachte 
da»  1X8*  in  der  Kammer  ausgegebene  Schlag- 
wort „Paris  Seehafen".  Der  auf  Anregung  des 
Ministers  Yves-Guyot  vom  Ingenieur  de  la  Gryo 
verfasste  Entwurf  ging  dahin,  der  Seine  von  Roueu 
aufwärts,  etwa  1X0  Kilometer,  eine  Wassertiefe 
von  r»-,'  Meter  zu  geben;  zur  Verzinsung  der  Bau- 
kosten im  Betrage  von  LT)  Millionen  Francs 
genüge  dio  Abgabe  von  li-f)  Francs  pro  Tonne  bei 
einem  Verkehre  von  K>  Millionen  Tonnen.  Dieser 
Eutwurf  war  während  der  Monate  September  und 
November  in  Paris  und  den  berührten  Departements 
der  allgemeinen  Besichtigung  zugänglich  gemacht. 

Von  71  Handelskammern  sprachen  sich  3C. 
dagegen  aus  —  vorwiegend  jene  an  atlantischen 
und  Ganal  la  Manche-Häfen  wegen  der  noch 
stärkeren  einseitigen  Begünstigung  von  Paris  und 
der  Ablcukung  des  natürlichen  Verkehres  — 
erklärten  sich  unbedingt  für,  10  ebenfalls  für, 
jedoch  mit  gewissen  Einschränkungen,  3  standen 
dem  Unternehmen  gleichgiltig  gegenüber.  Die  all- 
gemeine Abstimmung  über  die  Gemeinnützigkeit 
des  (Janales  ergab  393.000  Stimmen  für  und  nur 
•Js.OÖO  gegen.  Die  letzteren  machten  geltend,  dass 
Paris  keineswegs  der  Stapelplatz  für  gau/,  Frank- 
reich sein  dürfe;  es  soien  aber  auch  noch  weit 
wichtigere  Aufgaben,  wie  die  Verbesserung  der 
Seehäfen,  die  Herstellung  des  Loire-Garonue- 
Cauales,  zu  lösen.  Die  Einuahmeu  des  Staates 
müssten  einen  Ausfall  erleiden,  weil  die  coneur- 
renzirte  Westbahn  die  Zinsgewähr  des  Staates  im 
erhöhten  Maasse  in  Anspruch  nehmen  werde; 
überdies  seien  die  Anschläge  und  Ziffern  höchst 
zweifelhaft,  die  Wassertiefe  von  <>">  Meter  für 
Hochseeschiffe  eine  ganz  ungeuügcude,  weshalb 
die  Flussschiffe  nach  wie  vor  die  Waaren  billiger 
nach  Paris  bringen  würden;  der  Gaual  werde  das 
Anlagecapital  nicht  verzinsen,  uud  der  Staat  dürfe 
eine  solche  Vergeudung  des  VolksvermÖgens 
nicht  zugeben.  Wahrscheinlich  würde  nicht  die 
Unternehmung,  sondern  der  Staat  unter  dem 
Drucke  der  Pariser  Bevölkerung  das  Werk  vollenden. 

Der  Conseil  general  des  ponts  et  chaussees, 
gleichwie  die  Ingenieure  der  Seineschiffahrt  sprachen 
sich  abfällig  über  den  Plan  aus;  sie  erklärten, 
dass  die  Anlagekosten  leicht  -'f>0  bis  300  Millionen 
Francs  erreichen  köunten,  während  der  in  Betracht 
gezogene  Verkehr  weit  hinter  der  Wirklichkeit 
zurückbleiben  dürfte:  die  Fahrzeit  werde  nicht 
17,  andern  .'!<»  Stunden  betragen,  demnach  die 
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Hin-  und  Rückfahrt  ohne  Beladezeit  drei  Tage  in 
Anspruch  nehmen.  Mit  Rücksieht  auf  die  Mög- 
lichkeit der  Einstellung  der  Arbeit  seitens  der 
Uuteruebmer  sei  die  Concessionsertheilung 
eine  Gefahr  für  den  Staat. 

Ein  im  Februar  1891  zur  Begutachtung  des 
Plane»  vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
eingesetzter  Ausschuss  sprach  sich  eiuiiellig  für 
den  Entwurf  aus;  hierauf  wurde  dem  Couseil 
nochmals  ein  Outachten  abgefordert,  das  jedoch 
abermals  ablehnend  lautete.  Die  geringe  Breite 
von  35  Meter  au  der  Sohle,  hiess  es,  die  zahl- 
reichen Krümmungen  bei  185  Kilometer  Lunge 
und  die  vielen  Drehbrücken  bilden  Gefabren  für 
«lie  Schiffe;  die  Drehbrücken  von  30  Meter 
Spannweite,  Über  welche  in  der  Nähe  der  Haupt- 
stadt täglich  bis  200  Zöge  verkehren,  gefährden 
die  Sicherheit;  die  Berechnungen  sind  ungenau, 
schon  da  sie  für  deu  Canai  dieselben  Fracht- 
sätze in  Anschlag  bringen  wie  zur  See. 

Im  December  1893  wurde  der  Entwurf  neuer- 
lich in  der  Kammer  eingebracht,  wobei  die  Kosten 
mit  150  Millionen  eingestellt  und  wofür  angeblich 
bereits  70  Millionen  durch  Departements,  Handels- 
kammern, Grossgewerbe  gezeichnot  waren.  Im 
Jauuar  1894  wurde  trotz  vielfacher  Gegnerschaft 
die  Gemeinnützigkeit  des  Unternehmens  aus- 
gesprochen und  beschlossen,  die  Angelegenheit 
„eu  consideration"  zu  ziehen.  In  diesem  Stadium 
scheint  die  Sache  heule  noch  zu  sein. 

Ein  grossartiger  Plan,  mit  dem  sich  wiederholt 
ganz  Europa  beschäftigte,  ist  der  Canal  „der 
beiden  Meere".  Seit  mehr  als  200  Jahren  be- 
steht ein  Wasserweg,  allerdings  für  beschränkte 
Zwecke,  zwischen  dem  Atlantischen  und  dem 
Mittelländischen  Meer;  90  Kilometer  weit  ins 
Land  reicht  ein  Seearm  (Gironde),  auf  55  weitere 
Kilometer  ist  die  Garonne  schiffbar,  hieran 
schliesst  sich  der  190  Kilometer  lange  Seiten- 
canal  der  Garonue  und  in  Toulouse  der  230  Kilo- 
meter lange  Canal  du  Midi  (Uuguodoc),  der  in 
zwei  Armen,  bei  Narbonne  und  Cette,  das  Mittel- 
ländische Meer  erreicht.  Diese  Wasserstrasse 
sollte  nun  den  grössten  Seeschiffen  zugänglich  ge- 
macht werden  und  ihnen  die  1200  Kilometer 
lange  Fahrt  um  die  pyrenüische  Halbinsel  er- 
sparen. Nach  dem  ersten  Entwürfe  aus  dem  Jahre 
1880  erhielt  der  Canal  etwa  400  Kilometer  hänge, 
85  Meter  Wassertiefe,  56  Meter  Spiegelbreite, 
wobei  die  152  Meter  über  dem  Meer  gelegene 
Scheitelhallung  vou  30  Schleusenanlagen  beider- 
seits erstiegen  wird. 


Diesem  allenthalben  abgelehnten  Plane  folgte 
i  die  Societe  d'Etude  des  travaux  fraucais  mit 
einem  neuen ;  hiernach  hätte  der  Canal  eine  Länge 
von  irtit  Kilometer,  10  Haltungen  auf  der  Atlan- 
tischen und  s  auf  der  Mittelmeerseile  und  die 
Scheitelhaltung  107  Meter  über  dem  Flottbafeu 
von  Bordeaux;  die  Durcbfabrtszeit  betrüge  bei 
einer  Geschwindigkeit  von  12  Kilometer  und  1? 
Ausweichen  70  Stunden,  die  Durchschleusuug 
1*  Stunden.  Nachdem  das  Wasser  der  Garonne 
unzureichend  ist,  würden  Sammelbecken  in  den 
Vorpyrenäeu  (Foix.  Tarascon)  angelegt  werden 
müssen,  was  etwa  17  Millionen  Francs  Kosten 
verursache.  Den  Betrieb  besorgen  die  zu  beiden 
Seiten  des  Ganales  erbauten  Locomotiv-Sehlepp- 
bahnen.  Die  Gesammtbaukosten  betragen  0f>0  Mil- 
lionen nebst  100  Millioneu  Francs  für  die  während 
der  Bauzeit  auflaufenden  Zinsen  und  Beschaffung 
der  Betriebsmittel.  Es  dürften  wohl  drei  Viertel 
der  um  Gibraltar  gehenden  Fracht  (au  20  Mil- 
lionen Tonnen)  den  Canal  benützen,  aber  selbst 
nur  bei  9  Millionen  Tonneu  zu  3~7f>  Francs  an- 
genommen, ergiebt  sich  eine  Einnahme  von  33-75  Mil- 
lionen Francs.  Die  Gesellschaft  verzichtet  übrigens 
auf  eine  staatliche  Capitalbeisteuer,  sowie  Zius- 
bürgschaft. 

Die  im  Jahre  lssti  zur  Berichterstattung  ein- 
gesetzten technischen  und  commerciell-maritimen 
Ausschüsse  bourlheillen  den  Entwurf  sehr  uu- 
günstig;  sie  erklärten,  dass  weder  die  Wasser- 
beschaffung,  uoch  die  Betriebsweise,  Aulagekosten 
oder  Ertragsberechnungen  den  ^tatsächlichen  Ver- 
hältnissen entsprächen.  Der  berechnete  Wasser- 
bedarf (Schleusenbetrieb,  Verdunst  ung,Versickeruug, 
Unvorhergesehenes)  von  22  Kubikmeter  pro  Seeunde 
für  den  ganzen  Canal  sei  falsch,  er  betrage  min- 
destens :iO  Kubikmeter;  die  Hetriebsweise,  welche 
bei  täglich  zehn  Zügen  (mit  je  vier  Schiffen)  iu 
jeder  Richtuug  lf>2  uud  mit  dem  Ersatz  200  Lo- 
comoliveu  nebst  Schupfen,  Werkstätten,  kurz,  den 
ganze»  grossen  Apparat  von  zwei  vollständigen 
Eisenbahnlinien  neben  dem  Canal  erfordere,  sei 
geradezu  abenteuerlich.  Die  Schwierigkeit  eines 
rechtzeitigen  Auhaltens  der  Scbiffszüge  berge  eine 
grosse  Gefahr;  die  Anlagekosten  werden  gün- 
stigenfalls 14i)5  Millionen  Francs,  also  das 
Doppelte  der  angegebenen,  betragen.  Dazu  kämen 
aber  noch  200  Millionen  Francs  für  die  vom  Staate 
herzustellenden  Hafenanlagen  und  militärischen 
Befestiguugswerke  an  den  beiderseitigen  Ausfahrten, 
welche  zu  bauen  die  Regierung  sich  weigere, 
ferner    mindestens    168  Millionen    für  Wasser- 
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bescbaffung,  ruud  also  1900  Millionen  Fraucs.  diu  jährliche  Durchfahrtsmenge  selbst  mit  lö  Mil- 
Die  jährliche  Unterhaltung  betrage  mindestens  lioneu  Tonnen  ü  Francs  3*7f>  angenommen,  dürfte 
12-8  Millionen,  weshalb  eine  Betriebseinnahme  von  die  Selbstkosten,  da  der  Betrieb  durch  Frost, 
4S  Millionen  erforderlich  sei,  um  die  Selbstkosten  Nebel,  Sturme  und  Ausbesserungsarbeiten  immer- 
zu decken.  Bei  Benützung  des  banales  ergebe  sich  hin  während  4f>  Tage  behindert  ist,  knapp  decken, 
ein  Zeitersparniss  von  uur  zweieinhalb  Tagen;  aber  I  (ForUotaung  folgt.) 


Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1896. 

I.  Buschtehrader  Elsenbahn. 


Für  die  Buschtöhrader  Bahn  bat  sich  das  ab- 
gelaufene Jahr  1896  zu  einem  sehr  erträguiss- 
reichen   gestaltet.    Abgesehen   davon,    dass  der 
Verkehr  einen  neuerlichen  Aufschwung  erfahren 
hat,  wurde  der  Rechnungsabsehluss  infolge  der  durch- 
geführten finanziellen  Operationen  (Conversion  der 
Prioritütsanlehen  etc.)  günstig  beeinflusst.  Durch 
die    Schaffung    einer   einheitlichen  4procentigen 
Kronenanleihe  wurde   die  Amortisationsfrist  er- 
streckt und  hieraus  resultirte  pro  1896  eine  Er- 
sparniss  von   rund  fl.  192.000,  wovon   auf  das 
J-Unternehmen    circa   fl.  92000  und  auf  das 
^-Unternehmen  rund  fl.  100.000  entfielen.  Bei 
der    Verzinsung   des    neuen  Priori  täten  an  lebens 
konnte   sich  eine   wesentliche  Ersparnis»  noch 
nicht  ergeben,  aus  dem  Grunde,  weil  pro  1896 
nur  eine  Zinsenersparniss  für  das  letzte  Quartal 
in  Betracht  gekommen  war.    Da  gleichzeitig  mit 
der  Cooversionsanleihe  ein  Prioritätenbetrag  von 
2'/t  Millionen  Gulden  zum  Zwecke  von  Investitionen 
begeben  wurde,  so  stellte  sich  das  Zinsenerforderniss 
für  die  Prioritäten  noch  um  einen  kleinen  Betrag 
höber  als  im  Vorjahre.  Beim  gesammten  Prioritäten- 
dienste (Zinsen  und  Amortisation)  ergab  sich  ein 
Mindererforderniss  von  fl.  79.500  für  lit.  A  und 
von  fl.  74.406  für  lit.  B.  Für  das  laufende  Jahr 
1897  dürfte  die  Ersparnis»  eine  höhere  sein,  vor- 
ausgesetzt, dass  nicht  ein  weiterer  Tbeil  von  neuen 
4procentigen  Prioritäten  zur  Begebung  gelangt. 

Ueber  die  mit  Erfolg  durchgeführte  Pri- 
oritätencon  version  enthält  der  Geschäfts- 
bericht folgende  Mittheilungen:  „Von  den  pro 
Ende  1895  im  Umlaufe  befindlichen  182.300  Stück 
5procentige  Prioritäten  im  Nominalbetrage  von 
27-34  Millionen  Gulden  sind  162.839  Stück  im 
Nominalbeträge  von  24*42  Millionen  Gulden  der 
Conversion  unterzogen  wurden,  so  dass  —  unter 
weiterer  Abrechnung  von  454  Stück  im  Botrage 
von  fl.  68.100  österr.  Währ.  Silber  aus  der  Ver- 
losung des  Jahres  1896,  welche  nicht  mit  zum 
Umtausch  angemeldet  waren,  daher  im  Wege  der 
Rückzahlung  zu  convertiren  sind  —  noch  19.007 
Stück  5procentige  Prioritäten  im  Nominalbetrage 
von  fl.  2,851.050  österr.  Währ.  Silber  pro  Ende 
1896  im  Umlauf  verblieben.  Von  der  neuen  4pro- 
centigen  Conversions-  und  Inveslitionsanleihe  im 
Gesammtbetrage  von   136   Millionen  Kronen  = 


68  Millionen  Gulden  wurden  im  Jahre  1896  be- 
geben: a)  zum  Umtausch  der  erwähnten  24*42 
Millionen  Gulden  Silberprioritäten  54*71  Millionen 
Kronen  =  27*35  Millionen  Gulden-  b)  zur  Deckung 
der  mit  der  Conversion  und  Emission  verbundenen 
Baarauslagen,  zur  Einlösung  der  im  Jahre  1896 
ausgelosten  Silberprioritälen,  so  weit  sie  nicht  durch 
Umtausch  convertirt  wurden,  zur  Deckung  des 
Eiulösungsbedarfes  für  die  durch  Auslosung  und 
Kündigung  zu  convertirenden  pro  Ende  1895  noch 
im  Uralauf  befindlichen  4'/8procentigen  Goldpriori- 
täten der  Emission  1882  im  Betrage  von  12*51 
Millionen  Mark,  zur  Rückzahlung  der  auf  dem 
Babnbauconto  III  lit  B  bis  Ende  1895  verrechneten, 
aus  der  Betriebscasa  vorschussweise  bestrittenen 
Investitionskosten  und  zur  Bedeckung  der  Inve- 
stitionskosten lit.  B  des  Jahres  1896  —  ein  No- 
minale von  20  Millionen  Kronen  =  10  Millionen 
Gulden;  zum  Course  von  98,  daher  mit  dem  Er- 
löse von  9  8  Millionen  Gulden  begeben  und  c)  plan- 
mässig  getilgt  660.000  Kronen  =  fl.  330.000.  Im 
Ganzen  sind  also  37*68  Millionen  Gulden  neue 
Prioritäten  in  Circulation  gesetzt  worden  und  es 
verblieben  sonach  Ende  1896  60*62  Millionen 
Kronen  gleich  30*31  Millionen  Gulden  4procentige 
Titres  im  Portefeuille  der  Gesellschaft.  Die  aus- 
gelosten Kronenprioritäten  per  fl.  330.000  wurden, 
da  die  Verlosung  noch  vor  der  Hinausgabe  der 
neuen  Titres  stattfinden  musste,  eingezogen  und 
mit  ihrem  den  Betriebsüberschüssen  entnommenen 
Betrage  zur  Bedeckung  von  Investitionskosten  auf 
den  Bahnbauconti  lit.  A  und  lit.  B  verwendet;  die 
Verkeilung  dieser  Tilgungsquote  erfolgte  nach 
Verhältniss  der  pro  Ende  1896  auf  den  beider- 
seitigen Bahnbauconti  (einschliesslich  des  Conto 
„Schlackenwerth-Joachimsthal'')  verrechneten  Pri- 
oritäten-Capitalebeträge   mit   fl.    143.796*90  auf 
ÜU  A  und  fl.  186.203  10  auf  lit.  B.  Von  den  im 
Jahre  1896  ausgelosten  3389  Stück  5procentigen 
Silberprioritäten  per  fl.  508.360  waren  vor  der  Ver- 
losung 2935  Stück  per  fl.  440.250  zur  Conversion 
angemeldet  und  sind  daher  durch  Umtausch  con- 
vertirt worden,  so  dass  hiervon  durch  Rückzahlung 
zu  convertiren  blieben  454  Stück  per  fl.  68.100. 
Die  im  Umlauf  verbliebenen  2*85  Millionen  Gulden 
öprocentige  Silberprioritäten    werden   im  Wege 
weiterer  Auslosung  zur  Conversion  gelangen;  die 
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Tilgung  dieses  Bestes  fällt  somit  nicht  dem  Be- 
triebe zur  Last,  sondern  es  wird  der  jeweilige  Bück- 
zahlungsbedarf  auch  für  die  fernerhin  ausgelosten 
öprocentigen  Silberprioritnten  durch  Begebung 
neuer  4procentiger  Kronenprioritäten  gedeckt 
werden.  Behufs  Convertirung  der  4'/2proceutigen 
Goldprioritäten  per  1 2*51  Millionen  Mark  im  Wege 
der  Einlösung  wurden  in  1896  6  51  Millionen  Mark 
ausgelost  und  der  Best  von  6  Millionen  Mark  zur 
Bflckzahlung  pro  1.  April  1897  gekündigt.  Der 
Goldbedarf  für  diese  Prioritäten  wurde  —  bis  auf 
den  Betrag  von  101  Millionen  Mark,  welcher 
jederzeit  den  verfügbaren  Goldbeständen  der  Rahn- 
betriebscassa  vorschussweise  entnommen  werden 
kann  —  durch  feste  Anschaffung  von  6  Millionen 
Mark  pro  1.  October  1896  mit  dem  Kostenbeträge 
von  fl.  3,547.083  und  von  5-5  Millionen  Mark  pro 
1.  April  1897  mit  dem  Kostenbeträge  von 
fl.  3,273.537  aus  dem  Erlöse  der  von  der  neuen 
Anleihe  begebenen  20  Millionen  Kronen  sicher- 
gestellt. Von  dem  Erlöse  per  9  8  Millionen  Gulden 
der  begebenen  10  Millionen  Gulden  4procentiger 
Prioritäten  sind  pro  Ende  1896  folgende  Betrüge 
definitiv  in  Ausgabe  gestellt:  Conversions-  und 
Emissionskosten  fl.  309112,  bei  der  Conversion 
in  Titres  nicht  ausgleichbares  Aufgeld  fl.  52,  für 
bis  Ende  1896  eingelöste  341  Stück  öprocentige 
Silberprioritäten  aus  der  1896er  Verlosung  fl.  51.150, 
für  bis  Ende  1896  eingelöste  61 18  Millionen  Mark 
4'/jprocentige  Goldprioritäten  (aus  der  Verlosung 
des  Jahres  1896)  3  61  Millionen  Gulden,  für  zu 
Lasten  der  jB-Strecke  übernommene  Stammactien 
der  Localbahn  Sehlackenwerth  -  Joachimsthal 
fl.  100.000,  als  Bflckzahlung  der  aus  der  Betriebs- 
cassa  vorschussweise  bestrittenen,  auf  dem  Bahn- 
bauconto  III.  lit.  Ii  bis  Ende  1895  verrechneten 
Investitionskosten  fl.  1,030.936.  Investitionskosten 
lit.  D  des  Jahres  1896  fl.  435.791.  Im  Ganzen  sind 
somit  pro  Ende  1896  definitiv  verwendet  und  ver- 
rechnet fl.  5,543.416.  Hiernach  verbleibt  noch  ein 
Erlösbetrag  von  fl.  4,256.583,  wovon  «)  zur  Gold- 
beschaffung von  weiteren  5*5  Millionen  Mark  47a- 
procentigen  Goldprioritäten  fl.  3,273.537  verwendet 
wurden-,  b)  das  Einlösungserforderniss  für  die 
restlichen  Goldprioritäten  per  897.000  Mark,  dann 
die  nocb  nicht  vorgeschriebene  Stempelgebühr  für 
die  Pfandbestellungsurkunde  und  die  Einverleibungs- 
gebühr von  dem  für  Investitionszwecke  bestimmten 
Theile  der  neuen  Anleihe  bestritten  werden  sollen, 
welche  Erfordernisse  mit  dem  Betrage  von  fl.  815.945 
prälimioirt  sind,  und  c)  der  Best  von  fl.  167.102 
für  die  Investitionen  des  Jahres  1897,  eventuell  für 
die  Einlösung  der  im  Jahre  1897  zur  Auslosung 
kommenden  Silberprioritäten  mit  zu  verwenden 
wäre. 

Der  Verkehr  der  Buschtöhrader  Bahn,  ins- 
besondere jener  des  lit.  ff-Netzes,  ist  im  abge- 
laufenen Jahre  bedeutend  gestiegen.  Dies  geht  am 
deutlichsten  aus  den  nachfolgenden  Ziffern  hervor: 
Auf  der  ^-Strecke  wurden  befördert:  989.459 
(+18.314)  Personen,  2295  H -46)  Tonnen  Reise- 
gepiu-k,  13.73*  (+1760)  Tonnen  Eilgut,  964.937 


(+112.4X7)  Tonnen  diverse  Güter  und  1,876.03« 
(+  6325)  Tonnen  Kohle.  Im  Ganzen  betrug  die  be- 
förderte Gütermenge  3,022.771  (+  84.920)  Tonnen. 
Das  lit.  7?-Unternehmen  hat  befördert:  1,681.812 
(+38.67«)  Personen,  5945  (+116)  Tonnen  Beise- 
gepäck,  13.fi77  (+1097)  Tonnen  Eilgut,  854*36 
(+90.972)  Tonnen  diverse  Frachten  und  3,165.653 
(+116.6X0)  Tonneu  Kohle.  Im  Ganzen  betrug 
die  beförderte  Gütermenge  4,148.103  (+  199.8SH) 
Tonnen. 

Entsprechend  diesen  gesteigerten  Verkebrs- 
zahlen  haben  sich  auch  die  Einnahmen  gebessert. 
Die  Betriebsrechnung  stellt  sich  wie  folgt  dar: 


Lit.  .d-Unternehmen: 


1896 

gegen 

1895 

Einnahmen: 

G  u 

t  d  e  n 

Personen-  und  Gep&cksvorkehr  . 

583.319 

+ 

10.426 

3.888.71G 

- 

53.978 

Mieth-  und  Pachtiius*    .  .  .  . 

(50  595 

+ 

2.477 

120.205 

+ 

10.772 

2.745 

+ 

59 

4,160.580 

+ 

77.712 

Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung  .... 

64.886 

+ 

8.456 

Babnaofsioht  und  Bahnerhai  long 

3*0.645 

16.804 

Verkehrs-  und  commerc.  Dienst 

r)77.!)10 

+ 

25  593 

Zugförder..  u.  Werkstättendienst 

369.781 

+ 

23.109 

Besondere  Auslagen  .... 

521.318 

+ 

31.770 

Summe  .  . 

1,904.490 

+ 

71.08» 

Ucberschns*  .  . 

2,256.089 

+ 

6  028 

Lit.  B-V  nternehmen: 

Einnahmen: 

189«  ( 

regen  1896 

G  u 

1  d  e  n 

910.527 

7181 

GQterverkehr  

5,831 .531 

+  344.246 

Mieth-  und  Pacbtzinse  .... 

20.598 

+ 

2.976 

208.124 

+ 

24.259 

5.147 

444 

Summe  .  . 

«,475.927 

■1- 

363.85:. 

Ausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung   .  .  .  . 

+ 

4.240 

Bahnauftiioht  und  Bahnerhaltnng 

544.789 

+ 

21.531 

Verkehrs-  ond  commerc,  Dienst 

870.314 

72.227 

Zugftrder.-  u.  Werkstättendienst 

515.198 

+ 

39.770 

Besondere  Auslagen  

785.357 

+ 

34.777 

2,806.943 

-f  172.546 

Uebersehuss  .  . 

3,668.984 

+  191. MOS 

Das  gesellschaftliche  Kohlenwerk  lieferte 
einen  verfügbaren  Uebersehuss  von  fl.  310.401 
(+17.232).  Das  im  Kohlen  werke  mit  Ende  1896 
investirte  Capital  beträgt  6-01  Millionen  Gulden 
und  das  Zinsen-  und  Tilgungserforderniss  für  das- 
selbe fl.  341.429.  Es  ergiebt  sich  daher  ein  Ab- 
gang von  fl.  31.028,  welcher  den  Beinertragen  der 
beiden  Eisenbahnunternehmungen  zu  gleichen 
Theilen  zur  Last  fällt.  Gegenüber  dem  Betriebs- 
Überschüsse  per  fl.  334.467  betragen  die  besonderen 
zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehörigen 
Auslagen  des  Kohlenwerkes  fl.  127.658,  wovon  auf 
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Steoera,  Zuschläge,  Umlagen  und  andere  öffent- 
liche Abgaben  fl.  77.511,  auf  Leistungen  filr  die 
Kraderlade  fl.  48.1Wr>,  auf  Beitrage  zum  Pensions- 
funds fl.  544  und  auf  sonstige  Ausgaben  fl.  t»(i(> 
entfallen.  Das  Kohlenwerk  producirte  im  Jahre 
mm  510.520  Tonnen  (+-21.075  Tonnen). 

Die  Erträgnisse  der  beiden  Hahnunter- 
nehmungen berechnen  sich  nun  wie  folgt: 

Lit.  A. 

1896  Kegen  16115 
ö  u  I  d  «  u 

Bahnbetriebiübersohuss  ....  2,258.(169  -f  6.02S 
Ueberschuss  das  Kohleu- 

  155.201  -  8.41« 

 ■  •     108.020  4-  39-79» 

Summe  .  .  2,519310  -f  42.410 

■b:  Prloritatendienst  .  .    935.738  -  79.4S9 


Reinertrag.  .  1,583.572 
Lit.  B. 


•I-  121.91** 


1896  gegen  1895 
0  u  l  d  e  d 

Bainbelriebsüberschuss  ....  3,mi8.9Hö  +  191 309 
Hiilber   Betriebsüberschusi  de« 

Kohleowerkee                       155.200  -  a41« 

Aetivzinsen                           .     149.121  +  73.176 

Stimme.  .  3,973.306  +  261.068 

ab:  Prioritätendienst  .  .  1,159.439  —  74  40« 

Reingewinn  .  .  2,813.867  +  335.474 

Ueber  die  Verwendung  der  Reinerträgnisse 
wurden  der  am  17.Mai  abgehaltenen  Generalversamm- 
lung die  nachstehenden  Anträge  gestellt: 

Unternehmen  lit.  A: 

Vom  Reinertrage  per  fl.  1,583.572  80 

«ind,  da  eine  weitere  Dotirong  des  Reserve- 
fonds, welcher  die  im  §  53  dor  tiesei  I- 
HchafUstatoten  bedingte  Maximalhöhe  im 
Jahre  1892  erreioht  hat,  entfällt,  zunächst 
5Proo.  des  Nominalbetrages  per  fl.  10,994.025, 
der  im  Umlauf  befindlichen  20.941  Stück 
Acüen  lit.  A  zu  vertheilen,  daher  .  .  .  .  .  .    549.701  2h 

Von  dem  Uebersobosse  per    .  .  .  .  .  II.  1,033.87 1*55 
kommt  der  auf  lit  A  entfallende  Theilbetrag 
der  Tantieme  des  Verwaltungsratbes  mit    .  8  645  06 

in  Abzug,  wonach  verbleiben   .  fl.  1,025.228  4» 

Hiervon  waren  zuzuweisen: 
theils  einer Specialreserve  lit.  A,  theils  zurVer- 
fugong  des  Verwaltungsrathes  H.  275.000  00 

dem  Pensionsfonds   43.724-26 

dem  Provisionsinstitut  fUr  die 

Werkstätteoarbeiter .  .  .  .  .  .      9.902-51  ,    32X.626  77 

Aas  dem  Restbetrage  von  fl.  696.59972 

wäre  auf  20.941  Stfick  Actien  lit.  A  und  659 
Genutssebeine  von  Actien  lit.  A  eine  Super- 
dividende  von  5  Prooent,  d.  i.  von  je  fl.  26-25 


zu  vertheilen,  zusammen  somit   567  000  — 

Von  dem  hiernach  verbleibenden  Be- 
trage per  fl.  129.5119  72 

fiele  nach  §  54  der  Statuten  <lie  Hälfte  per  .  .  64-799-86 

dem  Unternehmen  lit.  B  zu,  wonach  erübrigen  fl.  04.799  8« 


Bieren  kämen  nuu  die  statutengemässe 

Ueberweisung  von  fl.  304.79200 

aua  dem  Urtragc  des  Unter- 
nehmens lit.  Ii  an  lit.  A  und 

derUeberlra*  vom  Vorjahre  per  rt.    88,521-94   11.  893.313-94 

so  das«  noch  verfügbar  wären  II.    458.1 13  H0 

woran»  auf  die  20.941  Actien  lit.  A  und  ti.VJ 
Genusstcheine  von  Aolien  lit.  A  pro  Stück- 
weitere  fl.  1«,  zusammen   345.60000 

vertheilt  werden  köunteu,  so  daes  sicli~die 
Supcrdividciide    lit.    .4  auf   fl.  42  25 

stellen  und  ein  Re«t  von   112.518  80 

verbleiben  würde,  der  für  lit-  .1  auf  neue  Rechnung  zu 
ubertragen  wäre. 


fl.  2,813  866  85 


Unternehmen  lit.  B: 

Von  dem  Reinerträge  per  

tsiud  zunächst  4  l'rocent  dem  Reservefonds 

lit.  B,  somit   .   .     U2  .-k>4  67 

zuzuweisen,  wonach  verbleiben  fl.  2,701.312  18 

Hieraus  sind  5  I'rocent  des  Nominal- 
betrages von  fl.  17.300.000,  der  im  Umlauf 
befindlichen  86.500  Stück  Aotien  lit.  B  zu 
vertheilen,  dahor   .   ,  865.000-00 

Von  dem  Ueberschusi-e  per  fl.  1,836.312  18 

kommt  der  auf  lit.  B  entfallende  Theilbetrag 

der  Tantieme  des  Verwaltungsrathes  mit   .  15.:i54-94 

in  Abzug,  so  dass  verbleiben  fl.  1,820.957-24 

Hiervon  wären  zuzuweisen : 
theils  einer  Specialreserve  lit.  B,  theils  zurVer- 
fuguug  des  Verwaltungsrathes  fl.  275  000 00 

dem  Pensionsfonds  „    50.275  74 

dem  l'rovisionsinstitute  für  die 

Werkstättenarbeiter .  .  .  .  .  .    15.097  49  ,  846.373-23 

Aus  dem  Restbeträge  von  11.  1,474.58401 

wäre  auf  die  86.500  Actien  lit.  Ii  eine  Super- 
divideiide  von  5  l'rooeut,  d.  i.  von  je  fl.  10, 
zusammen  somit  der  Betrag  von  .  .  .  .  .   .  865.000-00 

zu  vertheilen. 

Von  dem  hiernach  verbleibenden  Be- 
trage per  H.   009.584  01 

fiele  nach  §  54  der  Statuten  die  Uälfte  per  ■   .  304.792-00 
dem  Unternehmen  lit.  A  zu,  wonach  erübrigen  II.  304.792-01 
Hierzu  käineu  nuu  die  statutengemässe 

Uebcrweisuug  von  fl.  64.799*86 

aus  dem  Ertrage  des  Unter- 
nehmens lit.  A  an  lit.  B  und 

d«r  Uebertrag  vom  Vorjahre  per  .  90.3901 5   .  1.YU9O01 

so  dass  noch  verfügbar  wären  fl.    459  982  02 

woraus  auf  die  86.500  Actien  lit.  B  ein 
weiterer  Betrag  vnu  je  fl.  4,  zusammen  der 

Betrag  von   .    .  346,000-QU 

vertheilt  werden  könnte.  Die  Superdm- 
dende  wurde  sich  sonach  auffl.  14  stellen 

und  ein  Rest  von  fl.  113.982-02 

verbleiben,  welcher  für  lit.  H  auf  neu«  Rechnung  zu  Ober- 
tragen wäre. 

Diese  Anträge  wurden  angenommen  und  es 
gelangt  somit  eine  Gesammtdividend  e  filr  das 
A-Netz  von   fl.  68V,  und  für  das  B-Netz  von 


fl.  24  zur  Vertheilung. 
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Dem  Geschäftsberichte  sind  noch  folgende 
wichtigere  Angaben  zu  entnehmen.  An  Steuern, 
Zuschlägen,  Umlagen  und  anderen  öffentlichen  Ab- 
gaben wurden  im  Jahre  1896  für  das  Bahnnetz 
lit.  A  fl.  482.850,  für  das  Bahnnetz  lit.  B  fl.  717  725 
und  für  das  Kohlenwerk  fl.  77.510,  somit  für  das 
Gesammtunternehmen  fl.  1,278.086,  d.  i.  um  fl.  82.778 
mehr  als  im  Jabre  1895  gezahlt.  Für  Anschaffung, 
beziehungsweise  Herstellung  von  Fahrbetriebs- 
mitteln wurden  im  Jahre  1896  fl.  428.565  aus- 
gegeben, wovon  dem  .A  Netze  fl.  92.154  und  dem 
5-Netze  fl.  336.411  angelastet  wurden.  Im  De- 
cember  1896  wurden  bestellt:  1  Schnellzugsloco- 
motive,  8  Lastzugslocomotiven,  10  Personenwagen, 
13  Lowries,  20  Langholzwagen,  60  gedeckte 
Güterwagen  und  200  Kohlenwagen.  In  der  eigenen 
Werkstätte  werden  überdies  20  gedeckte  Güter- 
wagen hergestellt. 

Mit  Schluss  des  Jahres  1895  befandeu  sich 
noch  275  Stück  Actien  lit.  A,  Emission  VI  im 
Portefeuille,  wovon  anfangs  des  Jahres  1896  — 
wie  im  vorjährigen  Geschäftsberichte  mitgetheilt 
—  90  Stück  mit  dem  Erlöse  von  fl.  130.722  ver- 
kauft wurden.  Später  erfolgte  im  Laufe  des  Jahres 
auch  die  Begebung  der  restlichen  185  Stück  mit 
dem  Erlöse  von  fl.  271.478,  so  dass  sich  für 
275  Stück  Actien  lit.  A  ein  Erlös  von  zusammen 
fl.  402.200  ergab.  Die  Investitionskosten  des  Bahn- 
netzes lit.  A  betrugen  im  Jahre  1896  fl.  212.382 
und  zuzüglich  der  Prioritätenbegebungs-  und  Geld- 
beschaffungskosten per  fl.  141.891,  welche  auf  lit. 
A  entfallen,  fl.  354.273.  Hiervon  sind  fl.  143.796 
mit  dem  aus  der  Kronentilgungsquote  perfl.  330.000 
an  lit.  A  überwiesenen  Theilbetrage  und  fl.  141.891 
durch  begebene  Kronenprioritäten,  somit  im  Ganzen 
fl.  285.688  aus  der  neuen  Anleihe  bedeckt  und  der 
Rest  per  fl.  68.585  aus   dem  Actienerlöse  des 
Jahres  1896  bestritten  worden.  Die  Investitionskosten 
des  Bahnnetzes  lit.  B  betrugen  im  Jahre  1896 
fl.  621.904  und  zuzüglich  der  Prioritätenbegebungs- 
und  Geldbeschaffungskosten  per  fl.  203  460,  welche 
auf  lit.  B  entfallen,  fl.  825  364.   Hiervon  sind 
fl.  186.203  mit  dem  aus  der  Kronentilgungsquote 
per  fl.  330.000  dem  Unternehmen  lit.  B  zugeschie- 
denen Theilbetrage  und  fl.  639.161  durch  begebene 
Kronenprioritäten  bedeckt.  Ausserdem  wurde  der 
bis  Ende  1895  aus  der  Betriebscasse  an  das  Bahn- 
bauconto   HI  lit.  B    geleistete  Vorschuss  per 
fl.  1,030.935  durch  begebene  Krouenprioritäteu  per 
Nominale  fl.  1,051.975  refundirt. 

Von  den  Fonds  des  ^-Unternehmens  per 
4-73  Millionen  Gulden  waren  Ende  1896  fl.  765.693, 
von  jeneu  des  ^-Unternehmens  per  2*31  Millionen 
Gulden  waren  145  Millionen  Gulden  verfügbar. 
Die  Specialreserve  des  Kohlen  Werkes  ist 
aufgelöst,  da  der  auf  derselben  mit31.Decemberl895 
verbliebene  Betrag  von  fl.  26.547  im  Jahre  1896 
zur  Gänze  für  Investitionen  des  Kohlenwerkes  ver- 
wendet wurde. 

Die  Gesammtergebnisse  beider  Bahnnetze  pro 
1896  sind  um  fl.  441.567  oder  433  Procent 
günstiger  als  im  Vorjahre;  die  Steigerung  der  Be- 


triebskosten beträgt  fl.  177.682  gleich  5  51  Procent, 
wobei  die  Betriebsleistung  um  172.008  Zugskilo- 
meter oder  55  Procent,  6,839.313  Wagenachs- 
kilometer oder  4-4  Procent  und  41,480.650  Brutto- 
tonnenkilometer oder  4*66  Procent  grösser  gewesen 
ist.  Der  durchschnittliche  Betriebscoöfficieut  stellt 
sich  auf  32  01  Procent  gegen  31*65  Procent  in  1895. 

Das  k.  k.  Eisenbahnministerium  hat  die  Buschte- 
hrader Bahn  aufgefordert,  an  die  Leguug  des 
zweiten  Geleises  zu  schreiten  und  in  dieser 
Angelegenheit  theilt  der  Bericht  Folgendes  mit: 
„Wie  bereits  in  den  früheren  Geschäftsberichten 
erwähnt,  haben  wir  im  Jahre  1890  mit  der  Herstellung 
des  zweiten  Geleises  begonnen,  und  es  befindet  sich 
seitdem  Jahre  1895  die  36-75  Kilometer  lange  Strecke 
Chodau-Tirschnitz    im  Doppelgeleisbetriebe:  im 
Jabre  1896  haben  wir  das  Bauproject  für  das 
zweite  Geleise  in  der  Strecke  Carlsbad-Chodau  dem 
hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  vorgelegt.  Mit 
dem  Erlasse  vom  26.  August  1896,  Z.  7903,  ist 
uns  von  Seiten  dieses  Ministeriums  die  Aufforderung 
zugekommen,  den  Bau  des  zweiten  Geleises  nun- 
mehr auf  sümmtlichen  dermal  noch  eingeleisigen 
Linien    der  Gesellschaft,   auf  welche    die  Be- 
stimmungen der  Allerhöchsten  Goncessionsurkunde 
vom  1.  Juli  1868  Anwondung  fiuden,  in  Angriff 
zu  nehmen  und  zu  diesem  Behufe  bis  längstens 
Ende  October  1896  die  bezüglichen  Projecte  und 
Kostenvoranschläge    vorzulegen.    Begründet  war 
diese  Aufforderung  mit  dem  Hinweise  auf  §  3, 
Absatz  4,  der  gedachten  Allerhöchsten  Goncessions- 
urkunde, wonach  die  k.  k.  Staatsverwaltung  be- 
rechtigt ist,  die  Legung  des  zweiten  Geleises  für 
jene  Strecken  des  den  Bestimmungen  dieser  Aller- 
höchsten Concessionsurkunde  unterliegenden  Bahn- 
netzes, bezüglich  deren   sie  es  für  nothwendig 
findet,  zu  verlangen,  wenn  der  jährliche  Rohertrag 
während  zweier  aufeinander  folgenden  Jabre  die 
Summe  von  fl.  140.000  österr.  Währ.  Silber  per 
Meile  überschreitet,  welcher  Fall  bereits  einge- 
treten sei.  Später  verlängerte  das  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium den  Vorlagetermin  für  das  geheischte 
Project  bis  zum  1.  März  1897  und  behielt  die 
eventuelle  Einleitung  mündlicher  Verbandlungen 
weiterer  Entscbliessung  vor.  lufolge  dessen  wurde 
am  28.  Februar  d.  J.  ein  geuerelles  Project  für 
das  zweite  Geleise  auf  den  fraglichen  Strecken  vor- 
gelegt und  sind  seither  die  Arbeiten  zur  Aufstellung 
der  vollständigen  Bauprojecte  im  Zuge." 

Die  Linien,  welche  den  Gegenstand  der  Con- 
cessionsurkunde vom  1.  Juli  1868  bilden,  umfassen 
im  Ganzen  rund  357  Kilometer,  wovon  die  Strecke 
Chodau-Tirschnitz  mit  einer  Betriebslänge  von 
rund  37  Kilometer  bereits  doppelgeleisig  ist.  Es 
würde  sich  demnach  um  Bahnlinien  von  zusammen 
circa  320  Kilometer  handeln,  für  welche  die  Staats- 
verwaltung iu  dem  oben  erwähnten  Erlasse  die 
Legung  des  zweiten  Geleises  geltend  macht. 

Hinsichtlich  der  Kosten,  welche  die  Legung 
des  zweiten  Geleises  auf  -V2Ö  Kilometer  Bahnlängo 
verursachen  würden,  liegt  eine  genaue  Berechnung 
nicht  vor.  Nach  oberflächlicher  Schätzung  würde 
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es  sieh  hierbei  um  einen  Aufwand  von  circa 
1H  Millionen  Gulden  handeln,  wovon  circa  Ii  Mil- 
lionen Gulden  auf  das  ^-Unternehmen  und  circa 
8  Millionen  Gulden  auf  das  lit.  B-Unternehmen 
entfallen  möchten.  Ueber  diene  Angelegenheit  werden 
demnächst  im  Eisenbahnrainisteriura  mündliche 
Besprechungen  gepflogen  worden. 

Üie  Buschtehrader  Bahn  ist  im  Begriffe,  ihren 
Kohtenwerksbetrieb  im  Kladnoer  Revier  auszu- 
dehnen.   Sie  wird  einen  neuen  Schacht  anlegen, 


dessen  Herstellungskosten  mit  circa  fl.  5)00.000 
veranschlagt  sind,  welche  aus  den  Betriebserträg- 
nissen  der  beiden  Bahnnetze  gedeckt  werden 
sollen.  Aus  den  lWCer  Uoberschüssen  sind  für 
diesen  Zweck  bereits  fl.  äOO.OOO  reservirt  worden. 

Der  Verkehr  im  laufenden  Jahre  gestaltete 
sich  bisher  befriedigend.  Das  .et-Netz  verfugt  bis 
Eude  April  Ober  eine  Mebreiunabme  von  fl.  14.000 
und  das  B-Netz  über  ein  Plus  von  fl.  70.000. 

Friedr.  Winterstein. 


Zur  Tacjescje schichte 
Inland. 

Hnl  R«iprn<lnriion  drr  in  iIu'mt  Kukirik 
' ODil.lUCrnrn  Orlginftliulttheilungrn 
wird  nm  Qunllmtngab«  ennchl. 

Almanach  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen.  Der  Almanach  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen,  XVIII.  Jahrgang,  ist 
soeben  erschienen.  Vermöge  seines  reichen,  in- 
struktiven, fast  alle  Zweige  des  Staatsbahn- 
organismus umfassenden  Inhaltes,  wird  der 
Almanach  nicht  nur  von  den  Organen  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  zu  dienstlichen  Zwecken 
allgemein  benützt,  sondern  auch  von  Interes- 
senten der  Staatsbahnen  als  ein  unentbehrliches 
Nachschlagebuch  verwendet.  Das  Jahrbuch 
enthält  einen  vollständigen  Schematismus  der 
Staatsbeamten  des  Eisenbahnministeriums,  der 
Generaliuspectiou  der  österreichischen  Eisenbahnen, 
dann  der  Staatseisenbabnbediensteten  des  Ceutral- 
und  Executivdienstes  der  Staatsbahnen,  ein  Ver- 
zeichniss  der  Staatsbehörden  für  das  Eisenbahn- 
wesen, eine  Uebersicht  der  denStaatsbahndireetionen 
zugewiesenen  Strecken,  ein  alphabetisches  Stations- 
verzeichniss  der  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate 
betriebenen  Bahnen  etc.  Der  Almanach  ist  auch 
dieses  Jahr  in  vergrößertem  Formate  und  eleganter 
Ausstattung  zur  Ausgabe  gelangt.  Das  Reinertrag- 
oiss  dieses  Buches  ist  wie  bisher  der  Unterstützung 
in  Nothlage  gerathener  Bediensteter,  deren  Witwen 
und  Waisen  gewidmet. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben :  Die  Trans- 
porleinnahmen  der  ungarischen  Staat sbabnen 
im  Jahre  liS5*6  betrugen  insgesammt  fl.  U2.012.1H9. 
Die  Steigerung  gegen  1895  bezifferte  sich  auf 
fl.  7,£6»i.77><,  vou  welcher  Summe  2%  Millionen 
auf  den  Persouen-  und  Gepäcksverkehr,  ff.  5,350.000 
auf  die  Eil-  und  Frachtguttransporte  entfallen. 
Nachdem  aber  der  Personen-  und  Gepäcksverkehr 
mit  20  Personen,  die  Eilgüter  mit  7  Procent  und 
die  Frachtgüter  mit  5  Procent  Transportsteuer  be- 
lastet sind,  so  wurden  für  das  abgelaufene  Jahr 
8  Millionen  Gulden  an  Transportsteuern 
vereinnahmt,  um  fl.  700.000  mehr  als  pro  1895. 
Wenn  wir  die  Transportsteuer-Einnabraen  zum 
Nettoüberschus8e  der  Staatsbahnen  hinzurechnen, 
so  ergiebt  sich  ein  Reinertrag  der  Staatsbahnen 
von  4  S  Procent  des  investirten  Nominalcapitales. 


des  Verkehrswesens. 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  30.  April 
1897  wurden 

Wagen 
bestellt    beistellt  18<J6 
Von  Jeu  k.  k.  untcrr.  Stoatsbaliuen  .  .  2182      2177  =  2M7 
?on  iUm  Lohnt.  Commercialhahnei)  .  .    241        241  =  2W 

Häher  ttinmioet.  .  242:1  2418-2016 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Wohl  selten  ist  die  preussische 
Secundärbahn vorläge  im  Abgeordnetenhause  in 
so  geringfügiger,  grosse  oder  principielle  Gesichts- 
punkte kaum  streifender  zweitägiger  Debatte  er- 
ledigt, beziehungsweise  der  Commission  überwiesen 
worden,  wie  heuer.  Die  Einzel  wünsche  lassen  natür- 
lich nicht  aus.  Der  Staat  soll  noch  viel  mehr 
Bahnen  bauen,  aber  die  nächsten  Interessenten 
wollen  womöglich  noch  weniger  zu  den  Kosten 
beitragen.  In  letzterer  Beziehung  erklärte  Minister 
Thielen:  „Es  würde  mit  dem  Grundsatze  der  Billig- 
keit nicht  übereinstimmen,  jetzt  von  dem  seit  langen 
Jahren  innegehaltenen  Principe,  bei  den  betreffen- 
den Bahnen  die  Interessenten  in  Form  der  Frei- 
stellung des  Grunderwerbes  heranzuziehen,  abzu- 
weichen, und  für  die  betreffenden  Bahnen,  die  man 
jetzt  noch  baut,  die  Kosten  des  Grunderwerbes 
voll  auf  den  Staat  zu  Obernehmen.  Die  bekannten 
Erwägungen,  die  damals  dazu  geführt  haben,  die 
Interessenten  in  dieser  Form  zu  den  Baukosten 
heranzuziehen,  gelten  meines  Erachtens  heutzutage 
noch  in  vollem  Umfange,  und  die  Staatsregierung 
kann  sich  daher  nicht  bereit  erklären,  von  diesem 
Principe  abzuweichen.  Sie  hat  sich  schon  in 
mancher  Beziehung  entgegenkommend  bewiesen, 
dadurch,  dass  sie  es  den  Interessenten  freigestellt 
hat,  entweder  sich  mit  einer  Pauschalsumme  los- 
zukaufen oder  aber  den  Grund  und  Boden  in  natura 
herzugeben,  uud  dadurch,  dass  sie  den  Umfang 
der  Leistungen  thunlichst  beschränkt  hat.  Ich 
werde  auch  in  Zukunft  darauf  bedacht  sein,  dass 
keine  exorbitanten  Förderungen  an  die  Kreise  ge- 
stellt werden;  aber  ganz  und  gar  den  Grunderwerb 
auf  Staatskosten  zu  übernehmen,  dagegen  rauss  ich 
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mich  entschieden  aussprechen."  Schon  der  folgende 
Redner  aus  dem  Hause  gab  zu,  dass  Verzicht  auf 
die  Beiträge  die  Ansprüche  der  Interessenten  ins 
Ungemessene'  steigern  würde.  Der  Minister  theilte 
weiter  mit,  dass  von  den  schon  bewilligten  staat- 
lichen Secundärbahnen  fünf  an  Privatunter- 
nehmer vergeben  sind.  Von  den  Erfahrungen,  die 
man  damit  mache,  werde  es  abhangen,  ob  der  Bau 
auch  anderer  Bahnen  an  Privatunternehmer  ver- 
geben werde.  Bis  jetzt  habe  sich  keine  Verkürzung, 
sondern  eine  Verlängerung  der  Vorarbeiteu  gezeigt; 
es  sei  das  allerdings  nicht  Schuld  der  Privatunter- 
nehmer, sie  brauchten  Zeit,  um  sich  für  den  Bau 
genaue  Unterlagen  zu  schaffen.  Die  Ausführung 
des  Baues  werde  vom  Privatunternehmer  vielleicht 
schneller  erfolgen  können  als  vom  Staate.  Ueber 
die  mit  dem  Gesetze  verbundene  staatliche  Sub- 
ventionirung  von  Getreidelagerhfmsoru  wurde 
gar  nicht  weiter  debattirt,  sondern  nur  um  ver- 
mehrte Förderung  derselben  geboten.  —  Angesichts 
des  in  Wien  bevorstehenden  deutsch-österreichisch - 
ungarischen  ßinnenschiffahrts- Verbandstages  sind 
die  Vorkommnisse  der  letzten  Zeit  auf  dem  Gebiete 
des  Canalwcsens  von  besonderem  Interesse.  Im 
Ganzen  ist  in  Deutschland  hier  durchaus  nicht  so 
viel  geschehen,  als  man  etwa  vor  einem  Jahrzehnt 
erwartete,  wo  sich  eine  lebhafte  Bewegung  für  den 
Ausbau  heimischer  Wasserstrassen  in  weiteren 
Kreisen  kundgab.  Die  Parlamente  wollten  nicht 
recht  Geld  bewilligen.  Der  Eifer  der  Regierungen 
ist,  so  weit  er  bestand,  ziemlich  abgekühlt,  die 
Privatinitiative  ist  über  platonische  Propaganda 
wenig  hinausgekommen.  Besonders  agrarische  ein- 
seitige Interessen vorschiebung  und  Kurzsichtigkeit 
sind  hindernd  in  den  Weg  getreten.  Auf  diese 
unbefriedigende  Entwicklung  warfen  die  Verhand- 
lungen des  preussischen  Abgeordnetenhauses  vorn 
15.  Mai  eiu  charakteristisches  Licht.  Die  agrarische 
Rechte,  welche  wegen  der  Erleichterung  der  Ein- 
fuhr auswärtigen  Getreides  am  liebsten  überhaupt 
keine  Wasserstrassen  möchte,  war  sehr  unge- 
halten darüber,  dass  beim  Dortmund-Ems-Canal 
die  Baukosten  um  16  Millionen  Mark  überschritten 
worden  sind.  Das  Gesetz  mit  der  betreffenden  Nach- 
tragsforderung benennt  sich:  Novelle  zu  dem 
„Gesetze,  betreffend  den  Bau  neuer  Schiffahrtscanäle 
uud  Verbesserung  vorhandener  Schiffahrtsstrassen". 
Der  volltönende  Titel  ist  aber  leider  nicht  zum 
entsprechenden  Inhalte  gekommen.  So  führte 
Minister  Thielen  aus:  Der  Dortmund-Ems-Canal 
war  nur  ein  Glied  von  dem  grossen  Canaluetze, 
von  dem  zunächst  in  dem  Gesetze  von  1*86  das 
erste  Glied  vom  Amtsvorgänger  Tbielen's  (Maybach) 
dem  Landtage  vorgelegt  worden  ist.  Das  zweite 
Glied,  den  Caoal  Dortmund-Rhein,  hat  der  Land- 
tag abgelehnt,  obgleich  ohnedies  der  Dortmund- 
Ems-Canal  ein  ziemlich  werthloser  Sumpf  bleibt, 
der  die  Betriebskosten  nicht  deckt.  Die  Ablehnung 
erfolgte,  wie  wir  hinzufügen,  wesentlich  aus  agra- 
rischen Gründen  und  aus  Mißgunst  der  ostelbischeu 
Grossgruudbesil/.er  gegen  die  westliche  Groß- 
industrie.   „Infolge   dessen.'   sagt   der  Minister, 


I  „werden  die  Hoffnungen,  die  damals  gehegt  wurden, 

bezüglich  de6  Canales,  in  der  festen  Voraussetzung, 
dass  er  seine  Fortsetzung  nach  dem  Rhein  wie  nach 
der  Elbe  zu  (Mittelland-Canal!)  in  absehbarer  Zeit 
finden  würde,  getäuscht."  Wie  jetzt  die  Regierung 
über  diese  weiteren  Canalbanteo  denkt,  darüber 
äusserte  der  Minister  kein  Wort,  was  wohl  kaum 
vielversprechend  ist    Auch  versprach  er,  wie  ja 
die  Regierung  den  Agrariern  immer  möglichst 
conivent  ist,  die  Augen  offen  zu  halten  nach  der 
Richtung,  „den  Dortmund-Ems-Canal  nicht  zu  einem 
die  heimischen  Wirtschaftszweige  schädigenden 
Einfallthor    coneurrirender  Producte  werden  zu 
lassen".  Ueber  die  von  der  Commission  angenom- 
mene agrarische  Resolution,  die  Regierung  solle 
„durch  zweckentsprechende  Tarifirung  der  Canal- 
gebühren  der  die  einheimische  Production  schädi- 
genden Concurrenz  entgegenwirken",  wird  erst  bei 
der  dritten  Lesung  abgestimmt.  Vielverheissend 
für  weitere  Canalpläne  ist  auch  die  Zusage  des 
Ministers  nicht,  dass  künftig  bei  etwaigen  Canal- 
bauten  die  Interessenten  zu  höheren  Beiträgen 
herangezogen  werden  sollen,  in  welcher  Beziehung 
man  sich  bei  dem  Dortmund-Ems-Canal  seinerzeit 
versehen  und  verkürzt  habe.   Aehnlich  wie  der 
Dortmund-Ems- Caoal  zunächst  viel  weniger  Ein- 
nahmen ergeben  wird,  als  ursprünglich  angenommen 
wurde,  ist  das  thatsächlich  auch  bei  dem  Nordost- 
see-Canal  der  Fall.   Indessen  hat  der  grosse  Aus- 
schuss  des  Centraivereines  für  Hebung  der  deutschen 
FIusb-  und  Canalscbiffahrt  am  14.  Mai  einstimmig 
folgenden  Antrag  angenommen:  „Der  Centralvereiu 
hält  an  der  Ueberzeugung  von  der  Nothwendigkeit 
des  Ausbaues  eines  umfassenden  Wasserstrassen- 
netzes  für  Deutschland  nach  wie  vor  fest  Zu  einem 
nothwendigen  Gliede  dieses  Wasserstrassen  netzes 
gehört  seiner  Ansicht  nach  der  Kbein-Weser-Elbe- 
Canal  (Mittelland-Canal).  Der  Centraiverein  empfiehlt 
die  Herstellung  des  Rhein-Weser-Elbe-Canales  unter 
Berücksichtigung  derjenigen  wirtschaftlichen  Aus- 
gleichungen, die  sich  bei  näherer  Prüfung  als  be- 
rechtigt herausstellen."    Wann  er  gebaut  wird, 
wissen  die  Götter!  —  Was  das  Donau-Main- 
Canalproject  anlangt,  so  haben  auch  hier  endlich 
die  Interessenten,  beziehungsweise  der  bayerische 
Canalverein  selber  die  Aufbringung  der  Kosten  für 
die  Projectirungsarbeiten,  welche  der  Landtag  völlig 
abgelehnt  hatte,  in  die  Hand  genommen,  und  laufen 
die  Beiträge  erfreulich  ein.    An  eiue  wirkliche 
Herstellung  des  Canales  in  absehbarer  Zeit  wird 
in  Bayern  ganz  vorherrschend  nicht  geglaubt 
—  Nachdem  die  schon  vor  7  Jahren  der  Lösung 
nahe  erschienene  Frage  der  Vereinheitlichung  und 
Verbilligung  der  Personentarife  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  auf  absehbare  Zeit  ins  Wasser  ge- 
fallen, ist  man  auf  diesem  Gebiete,  namentlich  in 
Suddeutschland,  zu  verschiedenen  Einzelerleichte- 
rungen geschritten.  Einer  der  interessantesten  Ver- 
suche ist  der  der  Kilometerhefte,  den  bisher 
bei  uns  nur  die  badischen  Staatsbabnen  ge- 
macht haben,  während  mau  anderwärts,  in  Preussen. 
Bayern,  Württemberg,  Elsassetc.,  bisher  von  raaass- 
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gebender  Stelle  deren  Einführung  verweigert.  Kürzlich 
hat  auch  die  Generaldirection  der  sächsischen  Staats- 
banken ein  dahingehendes  Gesuch  der  Leipziger 
Handelskaromer  abschlägig  beschieden.  Man  beruft 
sich  darauf,  dass  die  Erfahrungen,  welche  man  in 
Kaden  mit  dieser  Einrichtung  gemacht,  noch  nicht 
ausreichend  oder  nicht  genügend  günstig  sind. 
Jedenfalls  beansprucht  das  dortige  Ergebniss  all- 
gemeines Interesse.  Zweifellos  erfreuen  sich  dort 
die  Kilometerhefte  beim  Publicum  einer  grossen 
Beliebtheit  und  ist  der  Absatz  ein  recht  grosser 
gewesen.  Nach  einer  soeben  erschienenen  halb- 
amtlichen Mittheilung  wird  schon  der  fünfte  Theil 
aller  auf  den  badischen  Bahnen  zurückgelegten 
Personenkilometer  durch  die  Kilometerhefte  be- 
stritten. In  Anbetracht  des  grossen  Durchgangs- 
verkehres Badens  ist  das  sehr  erheblich.  Die  Schalter- 
beamten  hatten  im  Anfang  starke  Last  mit  den 
Heften,  bis  sie  die  Entfernungen  der  Stationen 
auswendig  kannten.  Die  Controle  der  Schaffner 
aber  bleibt  dauernd  schwieriger.  Die  Hauptsache 
für  den  Staat  ist  aber,  dass  das  finanzielle 
Ergebniss  sich  ungünstiger  gestaltet  hat.  Obwohl 
der  Personenverkehr  1896  zugenommen  hat,  ist 
die  Gesammteinnahme  der  badischen  Bahnen 
aus  demselben  gegen  das  Vorjahr  zurückgegangen, 
und  zwar  von  M.  16,642.056  auf  M.  16,266.892, 
also  um  M.  376.164,  während  die  Nachbarbahnen 
Mehreinnahmen  ergaben.  Auf  den  Betriebskilometer 
gerechnet,  sank  die  Einnahme  von  M.  11.177  auf 
M.  10.508.  d.  i-  um  M.  669  oder  6  Procent. 
Allerdings  mag  in  Betracht  kommen,  dass  die 
Witterung  1896  keine  günstige  war,  die  obigen 


I  Aufstellungen  nur  provisorische  sind  etc.  Anderer- 
seits stehen  aber  auch  höhere  Betriebsausgaben 
eegendber,  schon  durch  die  Verkehrszunahme. 
Obwohl  die  verkauften  Schnellzugskarten  um 
21-5  Procent,  di«  Zuschlagxkarten  um  24  Procent 
abgenommen  haben,  sind  die  Schnellzüge  vielfach 
überfüllt.  Auch  hält  man  entgegen,  dass  haupt- 
sächlich nur  gewisse  Glassen  der  Bevölkerung, 
z.  B.  grosse  Handlungshäuser,  die  viel  reisen  lassen, 
den  Vortheil  vou  der  Einrichtung  der  Kilometer- 
hefte haben.  Jedenfalls  kann  man  den  strebsamen 
badischen  Staatsbabnen  danken,  dass  sie  mit 
dem  Reformversuch  vorangegangen,  es  aber 
nach  dem  bisherigen  Ergebnisse  anderer  Bahn- 
verwaltungen nicht  verdenken,  wenn  sie  noch  nicht 
folgen  mögen.  —  Um  die  Propaganda  unter  den 
Eisenbahnarbeitern  zu  betreiben,  erscheint 
jetzt  ein  neues  socialdemokratisches  Blatt, 
das  den  Titel  „Weckruf  der  Eisenbahner"  führt. 
—  Dem  preussischen  Landtage  wird  noch 
ein  Nachtrag  zum  Staatshaushalt  für  1897/98 
für  grössere  Bahnhofsbauten  zugehen,  deren 
Dringlichkeit  seinerzeit  bei  der  Berathung  des 
Schuldentilgungsgesetzes  betout  wurde.  —  Die 
für  den  internationalen  Winterfahrplan- 
congress  in  Christiania  zu  stellenden  Antrüge 
sollen  bis  zum  25.  Mai  eingebracht  werden.  Unter 
den  bisher  eingegangenen  beiluden  sich,  wie  be- 
richtet wird,  hauptsächlich  um  den  norddeutsch- 
italienischen Verkehr  über  Bayern  und  Württem- 
berg und  um  anderweitige  Zugverbindungen  nach 
Wien  und  Ungarn. 


Liter 

Geschichte  der  Eisenbahnen  der  öster- 
reichisch -  ungarischen  Monarchie.  Zum 

fünfzigjährigen  Hegierungsjubiläum  Sr.  k.  u.  k. 
Apostolischen  Majestät  Franz  Joseph  I.  unter 
dem  Protectorate  Sr.  Excellenz  des  Finanz- 
ministers  Herrn  Dr.  Leon  Bitter  v.  Bilinski, 
unter  besonderer  Förderung  Sr.  Excelleuz  des 
Eisenbabnministers  Herrn  FML.  Ritter  v.  Gülten - 
berg,  unter  Mitwirkung  des  hohen  k.  k.  Reichs- 
kriegsministeriums und  hervorragender  Fach- 
männer herausgegeben  vom  Oesterreichischen 
Eisenbabnbeamtenverein.  Dritte  und  vierte 
Liefernng.  Wien.  Teschen  und  Leipzig.  Ver- 
lag und  Druck  von  Carl  Prochaska,  k.  u.  k.  Hof- 
buchbandlung  und  k.  u.  k.  Hofbucbdruckerei. 

Es  ist  ein  stattliches  Doppelbeft,  in  welchem, 
nachdem  in  den  vorangegangenen  zwei  Lieferungen 
der  Schriftsteller  kaiserlicher  Rath  Inspector 
P.  F.  Kupka  die  Vorgeschichte  abgeschlossen  hat. 


aiur. 

der  eigentliche  Schöpfer  dieses  gross  angelegten 
Eisenbahn  Werkes,  Herr  Hermann  Strach,  das 
Wort  ergreift.  Er  behandelt  die  „Geschichte 
der  Eisenbahnen  Oesterreich-Ungarns  von 
den  ersten  Anfängen  bis  zum  Jahre  1H<>7." 
Wenn  nach  dem  Erscheinen  des  ersten  Heftes 
der  Eisenbabngeschichte  an  dieser  Stelle  gesagt 
worden  ist:  Hier  sei  ein  literarisches  Unternehmen 
im  Werden,  welchem  das  Epitheton  eines  hervor- 
ragenden und  auch  für  die  Zukunft  bedeutsamen 
Geschichtswerkes  von  jedem  unbefangenen  Be- 
urtheiler  ohne  Rückhalt  beigelegt  werden  müsse, 
so  darf  in  dem  vorliegenden  Doppelhefte  eine 
glänzende  Bestätigung  dieses  Urtheiles  erblickt 
werden.  Das  Wahrwort  Max  Maria  v.  Webers,  „dass 
der  künftige  Eisenbahngeschichtsschreiber  eine 
Culturgeschichte  der  Menschheit  schreiben  müsse", 
hat  der  Arbeit  Strach's  ohne  Zweifel  die  Richtung 
gegeben.  Was  er  bringt,  ist  nicht  eine  trockene 
Aufzählung  von  Thatsachen,  er  greift  ins  Volle  und 
legt  breit  an.  Indem  er  uns  in  einer  umfangreichen 
Einleitung  eine  Schilderung  der  eisenbahnlosen  Zeit 
giebt,  die  ihn  bis  zum  Cursus  publicus  der  Römer 
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zurückführt,  entrollt  er  plastische  Bilder  von  den 
Culturzuständen  jener  vergangenen  Zeiten.  Auf  den 
Landwegen  und  Kunststrassen,  die  seit  dem  Mittel- 
alter angelegt  worden  sind,  geleitet  er  uns  von 
einem  Ende  unseres  heutigen  Vaterlandes  zum 
anderen.  Schritt  für  Schritt  lässt  er  uns  die  Ent- 
wicklung dieser  Communicationsadern,  die  Ver- 
besserung der  Fabrbetriebsmittel  wahrnehmen. 
Das  elende  Vehikel,  in  dem  einst  Papst  Jobann 
die  beschwerliche  Reise  Aber  den  Arlberg  machte, 
schildert  uns  Strach  ebenso  wie  die  in  dem  Dorfe 
Kocs  bei  Raab  zuerst  erzeugten  Wagen,  aus  denen 
sich  die  heutige  Kutsche  entwickelte;  und  bat  er 
uns  in  seinen  stets  anregenden  Schilderungen  bis 
zum  Anfange  unseres  Jahrhunderts  gebracht,  wo 
die  „Diligence"  als  eine  hohe  Errungenschaft  be- 
trachtet wurde,  so  fühlen  wir  schon  das  Weben 
einer  nenen  Epoche,  das  Streben  der  Menschheit 
Raum  und  Zeit  zu  überwinden. 

Es  liegt  Methode  in  dieser  Art  der  Geschichts- 
schreibung. Wie  ein  heller  Lichtschimmer  fallt 
dann  das  erste  Auftauchen  des  Gedankens  Eisen- 
bahnen zu  bauen,  in  die  trostlose  Zeit  der  unend- 
lichen Postfahrten  auf  oft  unwegsamen  Pfaden. 

Franz  Josef  v.  Gerstner,  der  Vater  der 
österreichischen  Eisenbahnen,  von  dem  zuerst  der 
Gedanke  ausging,  die  schon  unter  Karl  IV.  beab- 
sichtigte Verbindung  der  Moldau  mit  der  Donau 
zu  Land  vermittelst  einer  Eisenbahn  herzustellen, 
findet  ebenso  gerechte  und  eingehende  Würdigung 
wie  sein  hochbegabter  Sohn  Franz  Anton,  der  die 
Ideen  seines  Vaters  verwirklichte  und  so  der  erste 
Eisenbahnbauer  Oesterreichs  wurde.  Die  Schicksale 
dieses  Mannes,  dessen  hohes  Streben  an  der  Eng- 
herzigkeit und  geringen  Voraussicht  seiner  zunächst 
betheiligten  Zeitgenossen  scheiterte,  der  dann  ausser 
Landes  ging,  um  seiner  Schaffenskraft  gunstigere 
Gebiete  zu  gewinnen,  schildert  Strach  mit  grosser 
Anschaulichkeit  auf  Grund  bisher  wenig  oder  gar 
nicht  benutzter  Quellen.  Die  ersten  Pferdeeisen- 
bahuen  haben  an  ihm  einen  gewissenhaften 
Schilderer  gefunden.  Er  muss  erstaunlich  viel  Quellen- 
materiale  gesichtet  haben,  um  solch  eine  Fülle  des 
Wissenswerthen  zusammen  zu  tragen.  An  nichts 
gebt  er  achtlos  vorüber,  selbst  des  armen  Pragers 
Bozek  gedenkt  er,  dessen  Talent  nicht  ausreichte, 
ihn  zu  einem  grossen  Erfinder  zu  machen.  Inter- 
essante Aufschlüsse  giebt  uns  Strach  über  die  erste 
Eisenbahn  in  Ungarn,  eine  Einschienenbahn  nach 
Bodmer's  System,  und  über  die  Kämpfe,  die  der 
Eisenbahngedanke  in  Ungarn  zu  besteben  hatte. 
Wenn  er  uns  erzählt,  dass  im  Jahre  1836  in  der 


ungarischen  Ständetafel  »mehrere  Abgeordnete  nur 
aus  dem  Grunde  gegen  die  Eisenbahn  auftraten, 
weil  die  Adeligen,  zu  deren  Vorrechten  die  freie 
Benützung  aller  Strassen  gehörte,  auf  der  Eisen- 
bahn, die  doch  auch  als  Strasse  anzusehen  sei, 
am  Ende  irgend  welche  Gebühr  zu  zahlen  haben 
würden,  so  rauthet  uns  dies  an  wie  eine  heitere 
Legende. 

Das  vorliegende  Doppelheft  3/4  enthält  auch 
noch  den  Aufang  des  Abschnittes  „Eisenbahnen 
mit  Dampfbetrieb"  und  somit  den  Uebergang  zur 
Geschichte  der  modernen  Eisenbahn.  Noch  nie- 
mals sind  die  Schicksale  der  ersten  österreichischen 
Dampfeisenbabn,  der  Kaiser  Ferdiuands-Nordbahü, 
mit  gründlicherem  Eingehen  auf  alle  Einzelheiten, 
anschaulicher  und  objectiver  geschildert  worden. 
Mau  darf  auf  die  Fortsetzung  dieser  geschicht- 
lichen Darstellung  gespannt  sein.  Strach  bat  es 
jedenfalls  verstanden,  auch  der  anscheinend  trocken- 
sten Materie  eine  interessante  Seite  abzugewinnen, 
selbst  wo  er  Zahlen  sprechen  lässt,  hat  er  ein 
anregendes  Wort  gefunden. 

So  wird  selbst  der  Laie  bei  der  Lectüre  dieses 
Werkes  nicht  ermüden.  Wo  Worte  allein  nicht 
ausreichen  würden,  ist  eine  bildliche  Darstellung 
eingestreut. 

Der  Bilderschmuck  des  Werkes,  die  sorg- 
fältige Auswahl  und  Anordnung  der  zumeist  nach 
seltenen  und  fast  unbekannten  Originalen  her- 
gestellten Abbildungen  verdienen  noch  ein  be- 
sonderes Wort.  Durch  dieselben  wurde  uns  förm- 
lich eine  versunkene  Welt  wieder  erschlossen, 
uns  die  Zeit  der  Grossväter  wieder  nahe  gerückt. 
Und  indem  in  das  vortreffliche  Werk  die  Bild- 
nisse aller  bedeutenden  Männer,  die  sich  um  das 
Zustandekommen  der  ersten  Eisenbahnen  Oester- 
reichs und  des  Continentes  Verdienste  erwarben, 
aufgenommen,  und  auch  die  letzten  Ueberreste 
des  ersten  Schienenweges  im  Bilde  festgehalten 
erscheinen,  wurde  gewiss  mehr  als  ein  blosser  Act 
der  Pietät  vollzogen. 

Die  äussere  Ausstattung  des  Werkes  entspricht 
dem  Inhalt  und  der  Anlage  desselben.  Sie  ist  durch- 
aus vornehm  und  verräth  künstlerischen  Geschmack. 
Es  ist  erfreulich,  dass  durchwegs  österreichische  An- 
stalten die  Herstellung  dieses  schönen  Werkes  be- 
sorgen, den  Druck  die  k.  u.  k.  Hofbuchdruckerei 
von  Carl  Procbaska  (gleichzeitig  die  Verlagsstelle  >, 
die  Bilder,  nach  historischen  Originalen  und  treff- 
lichen Zeichnungen  von  Erwin  Pendl,  die  Kunst- 
anstatt  von  Angerer  &  Göschel.  — i— 
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Staatseisenbahnrath. 


Am  26.  Mai,  um  9  übr  Vormittags,  wurde  im 
Sitzungssaale  der  niederösterreichischen  Statthalterei 
die  diesjährige  Frühjahrssession  des  Eisenbahn- 
rathes  —  die  erste,  auf  Grund  des  neuen  Statutes 
nach  vollem  Inslebentreten  der  neuen  Organisation 
der  staatlichen  Eisenbahnrerwaltung  —  vom  Eisen- 
bahnminister FML.  Ritter  v.  Guttenberg  mit 
folgender  Ansprache  eröffnet: 
.Hochverehrte  Herren! 

Seine  Majestät  unser  allergnädigster  Herr  and  Kaiser 
haben  mit  Allerhöchster  Enteehliessung  vom  18.  Februar 
d.  J.  ein  neues  Statut  für  den  dem  Eisenbahnministeriuoi 
beizugebenden  8taatseiseitljähiiMtli  zu  genehmigen  geruht 
und  ist  die  heutige  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  die 
erste,  welche  auf  Grund  dieses  neuen  Statutes  stattfindet. 

•  Ich  gestatte  mir,  die  7.11  derselben  erschienenen  Herren, 
unter  denen  ich  zu  meiner  besonderen  Freude  Viele,  die 
schon  früher  dieser  Körperschaft  angehörten,  wieder  linde, 
auf  das  wärmste  zu  begrüssen  und  dem  Wunsche  Ausdruck 
zu  verleihen,  dass  die  Ergebnisse  der  Verhandlungen  des 
neuen  Staatseisenbahnrathes  und  die  aus  seinem  Schosse 
hervorgebenden  Anregungen  stets  dazu  beitragen  mögen,  das 
österreichische  Eisenbahnwesen  in  der  nachhaltigsten  Weise 
in  fordern. 

Der  Wirkungskreis  des  neueu  Staatseisenbahnrathes 
bat  gegenüber  demjenigen  der  nach  dem  früheren  Organi- 
sationsstatute  bestandenen  gleichen  Körperschaft  nur  inso- 
weit eine  Aenderung  erfahren,  als  eine  solche  durch  die  in 
dem  neuen  Organisationsatatute  der  staatlichen  Eisenbahn- 
verwaltung vom  19-  Januar  18%  für  die  leitenden 
Eiseubahnbehorden  fentgeaetzte  Abgrenzung  der  Competenzen 
bedingt  war. 

Dagegen  hat  die  Zusammensetzung  der  geehrten 
Körperschaft,  wie  den  Herren  bekannt,  dadureh  eine  wesent- 
liche Erweiterung  erfahren,  das»  einer  für  die  Urprodootion 
Oesterreichs  besonders  wichtigen  Interessengruppe,  n&mlicb 
derjenigen  des  Bergbaues,  eine  abgesonderte  Vertretung 
im  Staatseisenbahnrathe  eingeräumt  wurde,  dergestalt,  data 
X. 


die  hervorragendsten  montanistischen  Fachvereine  ^„«immen 
sechs  Vertreter  in  den  Staatseisenbahnruth  entsenden. 

Einer  Reihe  anderer,  aus  verschiedenen  Interessenten- 
kreisen stammenden  Bestrebungen  um  Erlangung  gleichfalls 
einer  directen  und  abgesonderten  Vertretung  im  Staaiseisen- 
bahnrathe  konnte  von  der  Regierung  nicht  entsprochen 
werden,  weil  sonst  —  abgesehen  davon,  dass  ohnedem  die 
im  Staatacisenbahnralhe  vertretenen  Corporationen  aueh  die 
Interessen  jener  Kreise  mit  zu  wahren  berufen  sind  —  der 
Umfang  des  StaaUeise11bahnratb.es  eine  solche  Ausdehnung 
erfahren  würdi-,  dass  hierdurch  die  Berathungen  desselben 
sich  —  nicht  zum  Nutzen  der  8ache  —  übermässig  schwer- 
fällig gestalten  mQssten. 

Die  Regierung  war  jedoch  bestrebt,  bei  Ernennung  der 
von  ihr  in  diese  Körperschaft  zu  entsendenden  Hitglieder 
deren  Anzahl  eben  deshalb  vermehrt  wurde,  mogliehst  aus- 
gleichend zn  wirken  und  ihre  Wahl  insbesondere  anch 
auf  Angestellte  solcher  Corporationen  und  Industriezweige 
zu  lenken,  deren  Interessen  besonders  enge  mit  den  Eisen- 
bahnen verknüpft  sind  nnd  die  sonach  an  der  Entwicklung 
nnd  Ausgestaltung  des  Eisenbahnverkehrswesens  ein  be- 
sonders lebhaftes  Interesse  haben." 

Nach  Fertigstellung  der  Ausschusslisten  er- 
folgte die  Wahl  der  drei  ständigen  Ausschflsse 
für  die  Dauer  der  Functionsperiode,  und  zwar  für 
allgemeine  Verwaltungsangelegenheiten,  für  Ver- 
kehrs- und  Fahrordnungsangelegenheiten  und  für 
commercielle  Angelegenheiten  des  Personen-  und 
Gütertarifes. 

Der  Eisenbahnminister  forderte  sodann  die 
Mitglieder  der  gewählten  Ausschüsse  auf,  sofort 
an  die  Constituirung  und  Vorberathung  der  für 
diese  Session  vorliegenden  Verhandlungsgegenstände 
zu  schreiten  und  schloss  hierauf  die  Sitzung. 

Die  nächste  Plenarsitzung  wurde  für  Freitag, 
den  28.  Mai,  9  Uhr  Vormittags,  anberaumt. 
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Verbandstag  für  Binnenschiffahrt. 


Am  25.  Mai,  um  10  Ubr,  wurden  die  meritori- 
schen  Berathuugen  des  deutsch- österreichiscb- 
ungarischeu  Verbandstages  für  Binnenschiffahrt 
eröffnet.  Der  Besuch  derselben  war  ungemein  zahl- 
reich. Besonders  stark  waren  die  Delegirten  aus 
Deutschland  vertreten.  Unter  den  Anwesenden  be- 
merkte man  den  Handelsminister  Baron  Glanz, 
Hofrath  Stibral,  den  deutschen  Geschäftsträger 
Prinzen  Lichnowsky,  den  deutschen  Vice-Consul 
v.  Vivenot  und  den  technischen  Attache*  der 
deutsehen  Botschaft,  r.  Pelser-Berenburg,  den 
bayerischen  Gesandten  Freiherrn  v.  Podewils, 
den  sächsischen  Gesandten  Grafen  Wallwitz,  den 
Landmarschall  Freiherrn  v.  Gudenus,  Bürger- 
meister Dr.  Lueger,  Kammerpräsidenten  Abgeord- 
neten Mautbner,  in  Vertretung  des  Eisenbahn- 
ministeriums Obersten  v.  Nasswetter  und  Haupt- 
mann Heinrich  Kopetz,  zahlreiche  Reichsraths- 
und  Landtagsabgeordnete,  Bürgermeister  nieder- 
österreichischer Städte  u.  s.  w.,  im  Ganzen  mehr 
als  200  Personen. 

Dr.  Victor  Russ,  als  Präsident  des  „Donau- 
vereines", der  derzeit  den  Vorsitz  der  Verbands- 
vereine hat,  eröffnet  die  Sitzung,  indem  er  die  An- 
wesenden begrüsst  und  dann  fortfährt: 

.Die  zahlreiche  Beteiligung  liefert  den  Beweis,  wie 
.sehr  in  die  berufenen  Kreise  die  Ueberzeugung  eingedrungen 
ist.  ein  System  von  Wasserstrassen  auszubilden,  durch 
welches  innigere  wirthsehaftliche  Beziehungen  zu  den  Nachbar- 
staaten geschaffen  werden  sollen,  namentlich  dadurch,  das« 
die  Wasserstraßen  nicht  einzeln,  sondern  in  inniger  Ver- 
bindung miteinander  ausgebaut  werden.  In  Oesterreich 
haben  wir  immer  mit  Terrainschwierigkeiten  zu  kämpfen, 
was  uua  wohl  als  Entschuldigung  dienen  muss,  wenn  wir 
vielfach  hinter  Deutschland  zurückstehen.  Die  Bestre- 
bungen des  Verbandstages  coucretisiren  sich  in 
der  zu  schaffenden  Verbindung  der  Donau  mit 
dem  Rhein,  der  Klbe  und  der  Moldau.  Wir  können 
Ihnen  hier  die  Anfange  zu  grossartigen  Werken  zeigen:  Die 
Caoalisirung  der  Moldau  nnd  der  Elbe,  die  Eröffnung  des 
Eisernen  Thores,  und  glauben  nun  die  Zeit  für  gekommen, 
mit  dem  Deutschen  Heiche  in  einen  Wettbewerb  eintreten 
zu  können.  Seit  der  letzten  Thronrede  können  wir  die 
Hoffnung  auf  eine  bessere  Entwicklung  der  Wasserwege 
schöpfen.  Es  war  das  erstemal,  dass  in  einer  Csterreiehischen 
Thronrede  die  Bedeutung  der  Wasserstrassen  gewürdigt 
worden  ist.  Wir  wissen  wohl,  dasB  die  in  der  Thronrede 
angekündigten  Vorlagen  ein  politisches  and  wirtschaftliches 
Programm  bedeuten.  Ohne  Unterschied  der  Parteien  und 
ohne  Ansehung  der  vielgestaltigen  Nationalitäten  Oester- 
reichs werden  diese  Bestrebungen  überall  die  eifrigste  Unter- 
stützung finden.  Und  so  tagen  wir  doppelt  unter  dem  Schutze 
unseres  allerguadigstan  Kaisers  und  Herrn.  Erlauben  Sie, 


dais  ich  mit  seinem  Namen  die  Versammlung  eröffne  und 
Sie  auffordere,  mit  mir  einzustimmen  in  den  Buf:  Kaiser 
Franz  Joseph  lebe  hoch!" 

Es  wird  hierauf  zur  Constituirung  des  Bureaus 
geschritten.  Zu  Stellvertretern  des  Präsidenten 
werden  berufen:  Geheimratb  Wittich  (Berlin), 
Geheimer  Rath  Dr.  v.  Matlekovils  (Budapest) 
und  Ober-Bürgermeister  Dr.  v.  Schuh  (Nürnberg). 
Zu  Schriftführern  werden  berufen:  Dr.  Zöpfl 
(Nürnberg),  Major  Nilken  (Berlin),  Dr.  Herzfeld 
(Budapest)  und  Ingenieur  (Hunzinger  (Wien). 

Der  Vorsitzende  theilt  ferner  mit,  dass  Reichs- 
kanzler Fürst  Hohenlohe  und  die  Ministerpräsi- 
denten Graf  Badeni  und  Baron  Banffy  das  Ehren- 
präsidium des  VerbandBtages  angenommen  und  mit 
warmen  Glückwunschschreiben  ihr  Fernbleiben 
entschuldigt  hätten.  Baron  Banbans  nimmt  als 
Ehrenpräsident  an  den  Verbandlungen  tbeil. 

Hierauf  begrüsst  Handelsminister  Baron  Glanz 
die  Versammlung  mit  folgeuder  Ansprache: 

„Hochgeehrte  Versammlung!  Ais  der  deutsch -öster- 
reichisch-ungarische Verband  für  Binnenschiffahrt  in  den 
Septembertagen  des  vorigen  Jahres  zu  Dresden  den  Be- 
schluss  fasste,  den  nächsten  Verbandstag  in  Wien  abzuhalten, 
hat  uns  dies  herzlich  gefreut,  und  heute,  wo  Sie  in  Aus- 
führung dieses  Beschlusses  sich  hier  versammelt  haben,  drückt 
Ihnen  die  Regierung  durch  meinen  Mund  diese  Freude  aus 
und  heisst  Sie  aufrichtig  und  herzlich  willkommen.  Diese 
Begrüssung  richtet  sich  insbesondere  auch  an  die  liebwertbtn 
Gaste  aus  Ungarn  und  dem  verbfindeten  Deutschen 
Reiche.  Die  Fragen,  welche  Sie  in  Erörterung  ziehen 
werden  und  deren  Klarstellung  Sie  Ihre  hervorragende  Sach- 
kunde und  die  Kraft  Ihrer  Ueberzeugung  widmen  wollen, 
sind  hochwichtiger  Natur.  Die  Canäle  und  Waaserstrassen, 
um  welche  es  sich  dabei  handelt,  sind  im  Laufe  der  letzten 
Jahre  immer  dringender,  immer  eindringlicher  auf  die 
Tagesordnung  der  öffentlichen  Diseussion  gesetzt  worden. 
Natürlich  nioht  als  Selbstzweck,  denn  das  ist  bei  Erschei- 
nungen von  so  tiefgebender  und  grosser  Art  ja  nie  so, 
sondern  als  ein  Mittel  zur  Verwirklichung  eines  wichtigen 
wirtschaftlichen  Postulates,  nämlich  des  Postulates,  die 
Trausportwege  zu  verbessern. 

Dem  classischen  OoJUrtra,  das  fremde  Volker  und  Zonen 
nicht  trennt,  sondern  sie  verbindet,  ist  in  einem  engen  Räume 
zur  Seite  getreten  der  Ruf  nach  Biunenschiffahrtwegea, 
welohe  Verkehrsgebiete  verbinden  sollen,  die  seit  Jahr- 
hunderten miteinander  in  Beziehungen  stehen.  Ich  kanu 
Sie  versichern,  dass  die  Regierung  Ihren  Arbeiten,  zu  denen 
namentlich  die  verehrten  Herren  aus  Deutschland  einen 
grossen  Schatz  von  Erfahrungen  und  Erfolgen  mit  eich 
bringen,  zu  denen  wir  eigentlich  erst  in  die  Schule  gehen 
müssen,  ein  lebhaftes  Interesse  entgegenbringt  Die  Methode, 
die  8ie  anwenden  werden,  ist  die  richtige:  Die  Allianz 
der  modernen  Technik  und  der  Volkswirtschaft; 


Digitized  by  Google 


Nr.  22 


Zeitschrift  für  Eisen bahnen  und  Dampfschiffahrt 


:$M 


die  eine  dai  Ziel  wägend,  die  andere  den  Weg  weisend, 
beide  zusammen  Schalter  an  Schulter  im  Dienste  der  all- 
gemeinen Interessen.  Kinem  solchen  Vorgehen  kann  man 
nur  aufrichtigsten  Erfolg  wünschen,  und  mit  diesen  Wünschen 
beisse  ich  Sie  im  Kamen  der  Regierung  herzlich  willkommen." 

Landmarscball  Baron  Gudenus  begrQsst  die 
Versammlung  namens  des  Kronlandes  Niederster- 
reich,  Bürgermeister  Dr.  Lueger  namens  der 
Stadt  Wien. 

Vicepräsident  des  „Donauvereines",  Abgeordneter 
Ritter  v.  Proskowetz,  überbringt  die  Grüsse  des 
Prinz-Regenten  Luitpold  von  Bayern,  der  ihn  vor- 


gestern bei  dem  Congresse  in  Passau  beauftragt 
habe,  in  seinem  Namen  dem  Verbandstage  Glück 
und  Segen  zu  wünschen. 

Vorsitzender  Dr.  Rubs  bringt  sodann  ein  Be- 
grüssungstelegramm  des  Proleetors,  Erzherzogs 
Franz  Ferdinaud,  zur  Verlesung  und  erbittet  sich 
die  Ermächtigung,  dasselbe  miteinem  Danktelegramm 
beantworten  zu  dürfen. 

Hiermit  sind  die  formellen  Agenden  erledigt 
und  es  wird  zur  Tagesordnung  übergegangen. 


Zur  Schiffcanalfrage  in  Oesterreich. 

Von 

P.  F.  Kupka. 
(ForUeUung.) 


Zur  Erklärung,  warum  dieses  Project  so  viele 
Vertbeidiger  und  immer  neuerliche  Anregung  fand, 
diene,  dass,  während  alle  anderen  Canüle  Frank- 
reichs abgabefrei  sind,  auf  dem  der  Südbahngesell- 
schaft zugehörigen  Garonne-Seiten-  und  dem  Midi- 
Canal  hohe  Wegegelder  erhoben  wurden.  Eiu  im 
März  1894  der  Kammer  vorgelegter  Gesetzentwurf 
bezweckte  „die  Stellung  der  Schiffahrt  auf  dem 
Garonne-Seiten-  und  dem  Südcanal  unter  die  Herr- 
schaft des  allgemeinen  Rechtes",  d.  h.  diu  Ge- 
bühren freiheit.  Die  daraufhin  eingeleiteten  Unter- 
handlungen ergaben  jedoch,  dass  der  Staat  bis 
1898  eine  jährliche  Last  von  7  Millionen  und 
hierauf  von  1-83  Millionen  Francs  zu  übernehmen 
hätte,  Opfer,  die  im  Juli  1895  von  der  Minister- 
bank als  „gegenwartig  nicht  angänglich"  bezeichnet 
wurden.  Auf  wiederholtes  Audrängen  ward  endlich 
ein  Abkommen  erzielt,  demzufolge  der  Staat  die 
capitalisirten  Schuldzinsen  der  Südbahn  von  4  auf 
3  Procent,  die  Südbahngesellschaft  dagegen  ihre 
Frachtsätze  um  durchschnittlich  60  Procent  er- 
mässigt. 

Dieser  Ausweg  ist  wohl  gleichzeitig  das  Ende 
des  Canales  „des  deux  Mers". 

Für  den  Förth-  und  Clyde-Seecanal,  der  die 
beiden  gleichnamigen  Buchten,  beziehungsweise 
die  Irische  mit  der  Nordsee  verbinden  und  der 
Schiffahrt  einen  Weg  von  rund  700  Kilometer  er- 
sparen solle,  lagen  zwei  Pläne  vor.  Der  bevor- 
zugte bedingt  die  Herstellung  eines  80  Kilometer 


langen  Scbleusencanales  bei  etwa  6  Millionen  Pfund 
Sterling  Kosten;  der  erwartete  Verkehr  von 
8'6  Millionen  Tonnen  sichert  bei  einer  Abgabe  von 
1-5  Shilling  pro  Tonne  eine  8procentige  Verzinsung. 
Die  Vortbeile,  dass  die  Umschiffung  der  stürmischen 
Küste  Nord-Schottlands  hierdurch  vermieden,  sowie 
die  ins  gehörige  Licht  gesetzten  strategischen  Rück- 
sichten fanden  unerwarteterweiße  sowohl  weder 
bei  der  Glasgower  Handelskammer  noch  auch  bei 
der  Regierung  die  geringste  Würdigung. 

Berlin-Seehafen;  das  ist  ein  verhältniss- 
mässig  leicht  auszuführender  Plan.  Vom  Tegler 
See.  dem  eigentlichen  Hafen,  führt  der  Canal  nord- 
östlich Uber  Schönwalde  in  der  Richtung  gegen 
Eberswalde  zum  Finow-Canal  im  gleichen  Niveau, 
kreuzt  denselben  und  erreicht  mittels  zwei  Schleusen 
das  Odertbai  bei  Oderberg,  geht  mit  Benützung 
des  unteren  Theiles  des  Finow-Canales  am  linken 
Oderufer  bis  gegen  Greifenhagen,  wo  er  die  dritte 
Schleuse  durchfährt  und  in  die  Oder  mündet. 
Sein  Bau  solle  bei  8  Meter  Wassertiefe  etwa 
200  Millionen  Mark  kosten. 

Der  vor  vielen  Jahren  besprochene  Durchstich 
der  Landenge  der  Halbinsel  Sabioncello  zur 
Herstellung  einer  kurzen  Wasserverbindung  zwischen 
der  Narentamündung  und  Ragusa  scheint  nicht 
dringlich  gewesen  zu  sein. 

Erst  vor  kürzerer  Zeit  wurde  in  Anregung  ge- 
bracht, Budapest  mit  Fiume  durch  einen  See- 
canal  zu  verbinden,  womit,  wie  es  hiess,  „das 

46* 


Digitized  by  Gd6gle 


;ir>2 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  22 


Mittelländische  Meer  und  die  Adria  der  Ost-  und 
Nordsee  um  400  Kilometer  näher  gerückt  werden !" 

Sehen  wir  von  dem  im  Jahre  1885  eröffneten 
32 Kilometer  langen  Newa-Seitencaual  zwischen 
Petersburg  und  Kronstadt,  zur  Umgehung  der  miss- 
lichen Newabarre  ab,  plant  Bussland  seit  langem 
verschiedene  Seecanüle: 

Den  Durchstich  des  Isthmus  von  Kertscb, 
wodurch  die  Schiffahrt  zwischen  Odessa  und  den 
Asow'schen  Hafen  um  etwa  200  Kilometer  abge- 
kürzt würde; 

die  Verbindung  des  Schwarzen  mit  dem 
Kaspischen  Meer  bei  Benützung  des  Don,  einer 
85  Kilometer  langen  Canalverbindung  nach  Zarizyn 
und  der  Wolga  bis  zum  Kaspisee;  oder  nach  einem 
zweiten  Plane  den  Don  hinauf  bis  zur  Mündung 
des  Manytscbflusses,  dem  Laufe  desselben  folgend 
und  durch  den  Kumafluss  zum  Kaspisee;  ferner 

den  Ostsee-Schwarzes  Meer-Canal;  er  be- 
ginnt bei  ßiga  und  führt  mit  Benützung  der  Düna, 
Beresina  und  des  Dtijepr  nach  Cherso»  (1600  Kilo- 
meter) ins  Schwarze  Meer.  Die  Verbindung  zwischen 
der  Düna  und  Beresina  bildet  ein  Canal.  An  dieser 
Wasserstrasse  sollen  19  Häfen  errichtet  und  6  Städte 
durch  eanalisirte  Flüsse  mit  demselben  verbunden 
werden:  endlich 

den  Baltischen-  und  Weisses  Meer-Canal, 
der  die  Verbindung  zwischen  der  Nordsee  und  dem 
Weissen  Meer  gegenüber  der  UmschitTung  der 
Skandinavischen  Halbinsel  um  500  Kilometer  ab- 
kürzt; dieso  Wasserstrasse,  welche  etwa  schon  zur 
Hälfte  aber  nur  in  einer  Tiefe  von  3  Meter  vorhanden 
ist,  verlaugt  die  Anlage  eines  80  Kilometer  langen 
Canales  nebst  Erweiterungen  und  Verbesserungen. 
Die  Newa,  der  Ladoga-,  Onega-  und  Wig-See, 
sowie  der  Wyrofluss  bezeichnen  hier  diu  Richtung. 
Die  Anlagekosten  wurden  bereits  im  Jahre  1870 
mit  10  Millionen  Rubel  veranschlagt.  Das  sind  alles 
bisher  viel  erörterte  Pläne. 

Wird  noch  etwa  auf  den  grossen  Amsterdam- 
Seecanal,  als  Ersatz,  des  alten  unzulänglichen 
Nurdhollüudischen  Canales,  sowie  auf  einen  ge- 
planten Rotterdam  -  Seecanal  hingewiesen  und 
hinzugefügt,  dass  Seecanüle  Philadelphia  und 
Baltimore  zu  Seestädten  machen,  ein  ebensolcher 
die  Halbinsel  Florida  abtrennen  solle,  so  sind 
damit  die  Wünsche  aller  Staaten  und  Städte  noch 
nicht  erschöpft.  Wenngleich  mehrere  der  hier 
zuletzt  angeführten  Pläne  ihrer  Bedeutung  nach 
nicht  zu  den  internationalen  Seecanälen  gezählt 
werden  können,  wird  für  diese  doch  ein  inter- 
nationaler Handel  in  Anspruch  genommen.  Das 


Missverhältniss  zwischen  den  ausgeführten  und 
den  in  der  ganzen  gesitteten  Welt  besprochenen 
Entwürfen  ist  ein  auffallend  grosses.  Inwieweit  die 
Hoffnungen  auf  Verwirklichung  durch  die  Er- 
fahrungen der  letzten  Jahre  erschüttert  wurden, 
wird  die  Zukunft  lehren. 

Wenden  wir  uns  nunmehr  den  binnenländi- 
schen,   insbesondere    aber    den  künstlichen 
Wasserstrassen  zu,  deren  Bedeutung  für  den 
Verkehr  vielfach  überschätzt  wird,  was  sowohl 
finanzielle  als  auch  wirtschaftliche  Gefahren  birgt 
Die  Hauptvortheile  der  Wasser  Strassen  gegenüber 
den  Eisenbahnen  bestehen  darin,  dass  die  Auf- 
nahme und  Abgabe  von  Gütern  nicht  an  weuige 
Stationen  gebunden  ist,  sondern  an  jedem  Punkte 
erfolgen  kann,  wo  für  Anlegeplätze  und  Verlade- 
vorrichtung vorgesorgt  ist;  der  Transport  geschieht 
durch  die  Schiffseigenthümer  im  freien  Mitbewerbe, 
jedes  Boot  geht  mit  der  ganzen  Ladung  unmittel- 
bar nach  dem  Bestimmungsorte,  was  eine  gute 
Ausnutzung  der  Verkehrsmittel  bei  einfachem  Be- 
triebe ergiebt;  die  ohne  Grundsatz  aufgestellten, 
schwankenden  Frachtgebühren  regeln  sich  durch 
Nachfrage  und  Angebot,  und  der  Versender  passt 
den  Zeitpunkt  des  Transportes  den  vorhandenen 
Transportmitteln  an,  übergiebt  ihn  jedoch  während 
der  Sommer-  und  Wintersperre  der  Bahn  zur  an- 
standslosen  Bewältigung.  Bahngüter  werden  nur 
in  bestimmten  Stationen   abgeliefert;  jeder  Zug 
führt  Güter  auch  von  den  geringsten  Frachtmengen 
für    verschiedene    Bestimmungsorte    nach  allen 
Richtungen,  was  die  Beförderung  verzögert,  com- 
plicirt  und  vertheuert;  jedes  Gut  muss  ohne  Rück- 
sicht auf  die  vorhandene  Menge,  und  zwar  nach 
einem  feststehenden,  von  der  Oeffentlichkeit  con- 
trolirten  Satz  befördert  werden;  richtet  sich  die 
Unternehmung  auf  den  grössten  Massenverkehr 
ein,  so  nützt  sie  die  Fahrzeuge  während  der  übrigen 
Zeit  nicht  aus  und  erhöht  die  Selbstkosten;  nun 
tritt  hierzu  noch  der  wonig  lohnende  Personen- 
verkehr, welcher  ganz  besonders  kost»>pie)ige  An- 
schaffungen und  Sichorbeitsvorkehrungen  erfordert. 

Nach  landläufigen  Reehtsbegriffen  und  unter 
Berufung  auf  die  Landstrassen  wird  verlangt,  die 
C anale  ä  fonds  perdus  zu  bauen;  die  auf  denselben 
eingehobenen  Abgaben*)  brauchen  also  bloss  die 
Betriebskosten  zu  decken  —  für  die  Erhaltung 
sorgt  der  Staat  —  und  sonst  keine  Rente  ubzu- 

*)  Diese  betragen  (V.  B.  S.  C.)  pro  Tonnenkilometer  in 
Centimes:  Auf  den  Staatseanälen  in  Belgien  0'2  bis  0T>,  in 
Deutsehland  0  28  bis  1  75,  in  Holland  0  J4  bis  10,  in  Eng- 
laud  2-4  bis  IM,  auf  dem  Donaa-Odercanal  (Vorschlag)  1-6«. 
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werfen,  d.  b.  die  ganze  Bevölkerung  wird  besteuert, 
um  dem  an  den  begünstigsten  Punkten  liegenden 
Tbeile  derselben  billige  Frachten  zu  versebaffen; 
geradezu  ausgeschlossen  erscheint  hierbei  die 
ärmste  Bevölkerung  der  Gebirgsgegenden. 

Von  den  Eisenbabueu  dagegen  fordert  man 
nicht  nur  die  Deckung  der  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten, sondern  auch  eine  angemessene 
Verzinsung  des  Anlagecapitales.  Die  Tarifbildung 
ermöglicht  eine  gerechte  Verkeilung  der  Zinslast, 
indem  Jeder  nach  Maassgabe  seines  materiellen 
Interesses  am  Transporte  herangezogen  wird. 

Die  Eisenbahnen  bilden  daher  für  den  Staat 
ein  besteuertes  und  für  alle  Tbeilhaber  ein  zins- 
tragendes Werth-  und  Pfandobject. 

Würde  man  auch  bei  ihnen  auf  die  Verzinsung 
der  Anlagekosten  verzichten,  köunten  die  Fracht- 
sätze leicht  um  40  bis  50  Procent  ermässigt  werden. 

J.  Sympber  gelangt  zu  dem  vorsichtig  abge- 
fassten  Schlüsse  (II.  B.  S.  C),  dass,  wenn  man  bei 
einer  neu  zu  erbauenden  Eisenbahn  oder  Wasser- 
strasse „das  volle  Anlagecapital  berücksichtigt,  sich 
unter  Voraussetzung  der  gleichen  Frequenz  in  der 
Begel  die  grössere  Billigkeit  auf  Seite  der  Gan&le 
stellen  wird". 

Zweifellos  bleibt  aber  jeder  neue  Concurrenz- 
weg  im  Nachtbeile,  und  zwar  so  lange,  bis  die 
Leistungsfähigkeit  des  älteren  nicht  über- 
schritten ist;  daun  bat  der  gleiche  Verkehr  die 
(iesammtkosten  für  zwei  Strassen  zu  verzinsen,  und 
es  fragt  sich  nur,  wer  den  Ausfall  deckt 

Wovon  geht  man  bei  der  Anlage  eines  Ganales 
aus?  Doch  wohl  von  der  zu  erwartenden  Fracht- 
menge; welcher  Antbeil  aber  bei  theoretisch 
ermittelten  Frachtsätzen  der  bereits  bestehenden 
Bahn  entzogen  —  und  da  griff  man  recht  herzhaft 
zu  —  und  wie  viel  auf  dem  Canal  selbst  erzeugt 
wird,  sind  eben  durch  nichts  begründete  Annahmen. 
Wenn  nun  versichert  wird,  es  handle  sich  gar 
nicht  mehr  um  einen  Wettbewerb  mit  den  Eiseu- 
bahnen,  sondern  nur  um  eine  Ergänzung  oder  eine 
(von  den  Bahngesellschaften  übrigens  nicht  begehrte) 
Erleichterung,  ist  gewiss  die  Menge  der  Güter, 
welche  die  Bahnen  nicht  mehr  transportiren  können 
oder  wollen,  nur  eine  äusserst  bescheidene. 

Eine  „für  uns  vorteilhaftere",  umgekehrte 
Methode  (V.  T.)  besteht  angeblich  darin,  zu  fragen: 
„Was  kostet  der  Canal  und  was  kostet  der  Betrieb  ? 
(Ja,  wer  diese  zwei  Fragen  beantworten  könute! 
d.  V.)  Dann  werden  die  Zinsen,  Tilgung  und  Er- 
haltung berechnet,  im  Durchschnittstarife  aufgestellt 
und  der  kilometrische  oder  Tonnenverkehr  ermittelt. 


Vou  dem  also  auf  irgend  eine  Weise  berech- 
neten Verkehre  hängt  aber,  und  das  ist  der 
springende  Punkt,  vorneweg  die  Wahl  der  Canal - 
abmessungen,  Schiffstypen,  Betriebsart,  Lagerräume 
und  aller  sonstigen  Einrichtungen  ab;  soll  gleichzeitig 
auch  der  künftige  lebhaftere  Verkehr  —  und  diesen 
zu  bestimmen  ist  noch  schwieriger  —  berücksichtigt 
werden,  müssen  die  Ausmaasse  schon  anfänglich 
grösser  gewählt  sein,  wodurch,  wenigstens  für  die 
ersten  Jahre,  die  Anlage-  und  Betriebskosten  sich 
erhöben  und  die  versprochene  Verwoblfeiluug 
des  Transportes  nicht  erreicht  wird.  Hat  man  da- 
gegen die  Abmessungen  zu  gering  angenommen, 
dann  genügt  die  Anlage  bald  nicht  mehr  dem  Be- 
darf, was  bei  nahezu  allen  früheren  Canälen  der 
Fall  ist,  und  -  veraltet. 

In  neuerer  Zeit  soll  nun  die  Ueberzeugung  ge- 
wonnen worden  sein,  dass  ein  wirtschaftlicher 
Erfolg  nur  bei  Anwendung  grosser  Schiffstjpen 
(500  bis  700  Tonnen)  zu  erzielen  ist,  und  unbe- 
kümmert darum,  ob  und  wann  sich  der  biefür 
nöthige  grosse  Verkehr  auch  einstellt,  ob  auch  die 
Anscblussstrecken  danach  geartet  sind,  erscheint 
dieses  „ökonomische  Moment"  in  erster  Reihe. 

Es  ist  klar,  dass  hier  im  vorhinein  endgiltige 
Beschlüsse  auf  Grund  richtiger  oder  unrichtiger 
Annahmen  zu  fassen  sind.  Eine  solche  Aufstellung 
gleicht  einem  Sprunge  ins  Ungewisse  und  die 
technische  Durchführung  einer  Canalaulage,  einer 
Gleichung  mit  lauter  oder  günstigenfalls  mit 
mehreren  Unbekannten;  eine  ganze  Reibe  ver- 
schlungener, sich  gegenseitig  bedingender  uud  mit 
keinerlei  Sicherheit  zu  beantwortender  Frageu  (es  ist 
eine  Bewegung  im  Kreise)  findet  erst  ihre  Lösung, 
wenn  sich  eben  nichts  mehr  ändern  läsat. 

Bei  der  Anlage  einer  Bahn  kann  es  sich  nur 
um  die  Wahl  zwischen  Schmal-  und  Vollspur 
handeln,  wobei  die  Erweiterungen  mit  der  späteren 
Verkehrsentwicklung  in  Einklang  gebracht  werden 
können. 

Jeder  Canal  ist  ein  ganz  eigenartiges,  von  vielen 
zumeist  örtlichen  Verhältnissen  abhängiges  Indi- 
viduum, wofür  selten  anderweitige  Erfahrungen 
(ausser  den  schlimmen)  benützt  werden  können. 

Eine  der  wichtigsten  Fragen  ist  die  Wasser- 
versorgung, und  gerade  diese  hat  selbst  nach 
sorgfältigen  Untersuchungen  bäuGg  die  bittersten 
Enttäuschungen  bereitet;  technisch  ist  sie  in  allen 
Fällen  lösbar,  wenn  selbst  das  nöthige  Wasser  mit 
der  Eisenbahn  zugeführt  werden  sollte,  und  wird, 
wenn  Wasser  in  genügender  Menge  vorhanden, 
]  eiufach  zur  Kostenfrage. 
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Bei  den  französischen  Can&len  (V.  B.  S.  C) 
kostete  die  Anlage  für  künstliche  Speisung  der 
Scheitelhaltungen  von  zusammen  127  6  Kubikmeter 
nieht  weniger  als  444  Millionen  Francs,  was  bei 
428.200  Francs  Betriebskosten  nebst  Zinsen  und 
Tilgung  =  17?  Millionen  Francs  und  für  den  Kubik- 
meter 015  Centimes  ergiebt;  bei  dem  kleinen 
Roubaix-Canal,  der  durchwegs  künstlich  gespeist 
wird,  kostet  der  Kubikmeter  Wasser  2*5  Centimes. 
Wenn  die  künstliche  Speisung  sehr  theuer,  ist 
die  natürliche  Speisung  „zwar  sehr  einfach  (V.  B. 
S.  C),  hat  aber  zweierlei  üebelstände:  Erstens 
fällt  zur  Zeit  der  Dürre  der  Wasserstand  bis  auf 
eine  der  Schiffahrt  binderliche  Tiefe,  zweitens  wird 
die  Schiffahrt  in  hohem  Maasse  durch  hohe  Wasser- 
stände belästigt". 

Der  bedeutende  Wasserverbrauch  bei  jedes- 
maliger Schleusung,  sowie  der  Verlust  durch  Un- 
dichtheit  der  Tbore  kann  wohl  annähernd  bestimmt 
werden,  dagegen  ist  die  Wasserverdunstung  von 
der  geographischen  Höhenlage,  der  mittleren  Orts- 
temperatur, dem  Windanfall  abhängig  und  schwer 
zu  ermitteln. 

Nur  tastend  können  die  Versickerungsverluste 
angegeben  werden,  denn  hier  spielt  die  Durch- 
lässigkeit der  angegrabenen  Schichten  eine  grosse 
Rolle,  was  sich  durch  einzelne  Bohrungen  nicht 
feststellen  lässt,  sondern  erst  erkannt  wird,  wenn 
der  Canal  ausgehoben  ist  Dagegen  giebt  es  wohl 
Mittel,  wie  die  Dichtung  durch  Scblammwasser, 
Beleg  von  thoniger  Erde,  Rasenziegel,  Steinpflaster, 
Ziegelbekleidung,  Betonirung,  was  freilich  nicht 
billig  ist;  die  Versickerung  kann  (V.  B.  S.  C.) 
beim  ganz  betonirten  Canal  400  bis  500  Liter  pro 
laufendes  Meter  in  24  Stunden  und  zwischen 
6  Kubikmeter  im  ziemlich  durchlässigen  Canal 
schwanken.  Am  gefährlichsten  ist  klüftiger  Fels- 
boden, wo  das  Einsickern  keine  Grenzen  hat. 
„Infolge  dieser  Umstände  ist  es  für  don  projectiren- 
den  Ingenieur  sehr  schwer,  die  Wasserverluste  zu 
bestimmen  und  daher  auch  die  nöthige  Menge  des 
Speisewassers  im  vorhinein  richtig  festzusetzen." 

Mit  dem  Uebergange  zu  grösseren  Schiffs- 
typen wachsen  auch  alle  anderen  Abmessungen, 
wie  Canalbreite,  -Tiefe,  seine  Anlagekosten,  sowie 
der  Wasserbedarf,  uud  hier  setzt  die  Zulänglich- 
keit des  Speisewassers  eine  nicht  zu  überschreitende 
Grenze. 

Um  dieser  Bedenken  ledig  zu  sein,  wurden  die 
seit  fast  vier  Jahrhunderten  in  Verwendung  stehen- 
den Kammerscbleusen,  welche  trotz  ihres  grossen 
Wasserbedarfes  nur  fähig  sind,  geringere  Gefälle 


(etwa  bis  10  Meter)  ohne  Schwierigkeiten  zu 
überwinden,  als  „bereits  überlebt''  bezeichnet  uud 
man  richtete  das  ganze  Augenmerk  auf  die  ge- 
neigten Ebenen  und  mechanischen  Hebe- 
vorrichtungen; sie  beide,  sagt  man,  bieten  den 
doppelten  Vortheil,  Höhenunterschiede  von  50  Meter 
und  mehr,  sowie  gleichzeitig  lange  Canalhaltungen 
in  Anwendung  bringen  zu  können. 

Hierbei  berief  man  sich  auf  die  bereits  bestehen- 
den Vorbilder,  und  zwar  bezüglich  der  geneigten 
Ebenen  auf  die  Oberland-,  Morris-,  Blackhill-  und 
Georgetown-Canftle,  wo  Schiffe  von  70  bis  110 
Tonnen  Tragfähigkeit  auf  10  bis  30  Meter  gehoben 
werden,  bezüglich  der  Hebewerke  auf  die  Anlagen 
von  Anderton  für  Schiffe  von  100  Tonnen  und 
einen  Höhenunterschied  von  15*4  Meter. 

Da  liess  sich  aber  schon  auf  dem  I.  B.  S.  C. 
ein  Warnungsruf  vernehmen,  der  empfahl,  solche 
„Hebewerke  nur  mit  der  grössten  Vorsicht  anzu- 
wenden; sie  haben  sich  noch  nicht  erprobt,  min- 
destens nicht  für  Schiffe  von  250  bis  300  Tonnen. 
Geneigte  Ebenen  scheinen  vorzuziehen  zu  sein,  und 
es  wäre  interessant,  ihre  Auwendung  auf  Schiffe  von 
250  bis  300  Tonnen  zu  studiren.  Die  Dauer  der 
mechanischen  Hebewerke  ist  noch  unbekannt,  die 
Bedienung  fordert  besonders  geschultes,  schwer 
auffindbares  und  schwer  zu  überwachendes  Personal. 
Die  kleinste  Havarie  kann  den  vollständigen  Still- 
stand des  Schiffsverkebres  verursachen." 

Bei  den  geneigten  Ebenen  kommt  bekanntlich 
sowohl  die  sogenannte  trockene  Beförderungsart, 
hier  ist  aber  das  Schiff  den  schädlichen  Seiten- 
pressungen (die  man  durch  mit  Wasser  gefüllte 
Kautschukkissen  (!)  auszugleichen  versuchte)  aus- 
gesetzt, als  auch  die  schwimmende,  bei  weicher 
das  Boot  in  dem  auf  Schienen  laufenden  Wagen 
(caisson)  von  Wasser  umgeben,  hinauf  und  herab- 
befördert  wird,  zur  Anwendung.  Die  Anordnung 
ist  im  Allgemeinen,  dass  der  Wagen  von  dem  über 
eine  Seiltrommel  laufenden,  durch  eine  Maschine 
bewogten  Seil  gezogen  wird,  ganz  wie  vor  der 
Zeit  der  Locomotiven  beim  Eisenbahnbetriebe  über 
Anhöhen.  Damals  klagte  man  über  die  grossen 
Kosten  der  Aufstellung  und  des  Betriebes  einer 
Dampfmaschine  auf  Bergen,  die  oft  schwierige 
Beschaffung  von  Wasser  und  Brennstoff,  die  Kost- 
spieligkeit und  das  grosse  todte  Gewicht  der 
(hänfenen)  Taue,  deren  fortwährende  Längenver- 
linderung,  rasche  Abnützung  und  blutigen  Bruch 
mit  all  seinen  bösen  Folgen,  über  den  Zeitverlust 
beim  Abwarten  der  gleichzeitig  auf-  und  abwärts 
beförderten  Gegenzüge  (behufs  Ausnützung  der 
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Schwerkraft),  die  Einstellung  des  Betriebes  auf  der 
ganzen  Linie  bei  den  geringsten  Schaden  an  der 
Maschine  a.  8.  w. 

Bei  den  Scbiffsaufzügen  tritt  aber  noch  hinzu, 
dass  diesen  ungeheueren  Lasten  ein  vollkommen 
gleichmassiger  und  ruhiger  Gang  gesichert  sein 
muss,  weil  die  Wasserschwankungen  für  das  im 
Troge  befindliche  Schiff  sehr  gefährlich  werden ; 
dass  diese  Bedingungen  kaum  erfüllbar  sind,  ist 
bei  dem  doch  nicht  mathematisch  genau  ausge- 
richteten Schienenwege,  bei  der  so  hohen  Schwer- 
punktslage des  einen  Theiles  des  stets  wagereebt 
liegenden  Troges,  endlich  bei  dem  nicht  zu  ver- 
meidenden Zucken  und  Schwanken  der  Seile  leicht 
begreiflich. 

Mittlerweile  wurde  ein  grösseres  Hebewerk  bei 
Fontioette  für  Schiffe  von  300  Tonnen  und  einer 
Höhendifferenz  von  13*1  Meter,  dann  in  Louviere 
für  Schiffe  von  350  Tonnen  bei  15  4  Meter  Hub- 
höhe gebaut;  das  grösste,  in  Henrichenburg  bei 
Dortmund,  für  Schiffe  von  600  bis  700  Tonnen 
und  ein  Gefalle  von  16  Meter  nach  dem  neuen 
Schwimmersysteme  von  PrQsmann,  gebt  seiner  Voll- 
endung entgegen;  eine  Systemänderung  war  bei  so 
grossen  Typen  unbedingt  oöthig,  als  man  in  Louviere 
bei  einem  Drucke  in  dem  mehr  als  2  Meter 
haltenden  Oylinder  von  34  bis  38  Atmosphären 
hart  an  die  8icherbeitsgrenze  streift;  bei  Anwen- 
dung von  zwei  Cylindern  ist  jedoch  die  Parallel- 
bewegung der  Kolben  eine  äusserst  schwierige. 

Welche  auch  die  künftigen  Erfahrungen  bei 
den  bestehenden  meebauiseben  sein  mögen,  das 
Eine  ist  sieber,  dass  ihrem  geringeren  Wasser- 
verbrauche sehr  hohe  Anlage-,  Betriebs-  und  Er- 
baltungskosten  gegenüber  stehen.  Die  Anlage  der 
kleinen  schiefen  Ebene  bei  Georgetown  kostete 
332.000  Francs,  jene  am  Überland-Canal  606.250 
Francs;  das  Hebewerk  von  Anderton  1*2  Millionen, 
bei  Fontinette  187  Millionen  und  in  Louviere 
1*5  Millionen  Francs;  im  Durchschnitt  werden 
pro  Meter  Hubhöhe  100.000  Mark  gerechnet. 

Bei  dem  Bau  der  Caniile  ergab  sich  also  im 
Allgemeinen,  dass  die  Lösung  der  Frage  der 
Wasserspeisung  die  schwierigste  war,  und  dass  es 
weiters  weder  eine  befriedigende,  geschweige  denn 
sichere  Methode  für  die  Legung  ausgedehnter  Ein- 
schnitte giebt;  dass  schliesslich  fast  alle  Berech- 
nungen Ober  Bauzeit  und  Anlageeapitat  aus 
verschiedenen  unvorhergesehenen  Gründen  fehl- 
schlugen, so  dass  kaum  ein  Canal  vollendet 
worden  wäre,  ohne  diese  Aufstellungen  wesentlich 
überschritten  zu  haben. 


Wie  sieht  es  nun  mit  der  Betriebfahrungaus? 

Diesbezüglich  äusserte  schon  der  I.  B.  S.  C. 
den  Wunsch,  es  seien  Versuche  anzustellen,  „um 
die  Ganalschiffabrt  von  ihrem  grössten  Uebelstande, 
der  Qbergrossen  Langsamkeit  der  Vorwärts- 
bewegung zu  befreien".  Bislang  spielte  die  Zeit 
freilich  keine  grosse  Bolle. 

Menschenkraft  (Geschwindigkeit  2  Kilometer 
in  der  Stunde)  steht  in  Mittelfrankreich  noch  in 
ausgedehnter  Anwendung  (V.  B.  8.  C).  Je  zwei 
Mann  ziehen  Boote  von  60  bis  160  Tonnen  und 
erreichen  mit  kleineren  eine  Tagesleistung  von  18 
bis  25  Kilometer,  mit  grösseren  10  bis  15  Kilo- 
meter; beim  gemischten  Schiffzug  (ein  Mann  und  ein 
Thier)  erhöht  sich  die  Leistung  um  2  bis  3  Kilo- 
meter. Beim  Pferdezug  leisten  zwei  Tbiere  mit 
einem  beladenen  oder  zwei  leeren  Schiffen  von  250 
bis  300  Tonnen  taglich  15  bis  30  Kilometer;  mit 
unterlegten  Pferden  (Oise)  ist  die  Leistung  eine 
höhere,  aber  auch  theuerere;  natürlich  sind  den 
Canal  entlang  Leinpfade  anzulegen.  Bei  einem 
etwaigen  Nachtdienst  ist  noch  für  Schichten  Wechsel 
der  Bemannung,  Bespannung,  Schleusenwachen, 
sowie  für  Unterkunft  und  Beleuchtung  Vorsorge 
zu  treffen. 

In  Amerika  behauptet  man,  der  einzige  Fort- 
schritt seit  70  Jahren  bestehe  darin,  dass  anstatt 
wie  früher  zwei  Pferde  ein  Boot,  jetzt  drei  Pferde 
zwei  Boote  ziehen. 

Der  Tanereibetrieb  gestattet  Geschwindig- 
keiten von  4-5  bis  5*5  Kilometer  auf  geraden 
Strecken;  er  ist  nicht  mehr  vorteilhaft  in  Krüm- 
mungen, oder  wenn  ein  namhafterer  Verkehr  in 
der  entgegengesetzten  Richtung  stattfindet.  Der 
1879  zum  erstenmal  in  England  auf  dem  Leeds- 
Liverpool-Canal  versuchte  Dampfbetrieb  mit 
Schleppern  entsprach  den  Erwartungen  nicht; 
wenn  gehalten  oder  die  Geschwindigkeit  ermässigt 
werden  sollte,  auch  beim  Begegnen  anderer  Fahr- 
zeuge, liefen  die  Boote  „pell-mell"  durcheinander  und 
legten  sich  kreuzweise  über  den  Canal,  was  einen 
Aufenthalt  von  15  bis  20  Minuten  verursachte. 
Raddampfer  wareti  schwer  zu  steuern  und  be- 
schädigten die  Böschungen ;  besser  bewährten  sich 
kleine  Schraubenboote,  denen  zwei  Boote  ange- 
hängt wurden. 

Lastdampfer  finden  in  Frankreich  auf  der 
Seine  (7  bis  12  Kilometer  Geschwindigkeit)  und 
auf  Canälen  (6  Kilometer)  Verwendung;  1890  be- 
förderten sie  nur  2*5  Procent  der  Gesammtwas.ser- 
fracht,  also  eine  verschwindende  Menge. 
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Eine  eigentümliche  Betriebsweise,  das  soge- 
nannte Bartholome w-Sy8tem,  ist  bei  der  Aire- 
und  Calder-Schiffahrt  in  Uebung.  10  bis  12  mit 
Buffern  rersebene  Eisenboote  von  20  Fuss  Länge, 
16  Fuss  Breite,  7  Fuss  6  Zoll  Tiefe  und  40  Tonnen 
Ladefähigkeit  werden  beiderseitig  durch  Draht- 
seile miteinander  steif  gekuppelt  und  von  dem 
Dampfer  von  rückwärts  gestossen;  das  ist  eigent- 
lich eio  Wagenzug  ohne  Räder  aufs  Wasser  ge- 
setzt, der  das  Befahren  von  Krümmungen  gestattet; 
die  Geschwindigkeit  betragt  7-2  bis  96  Kilo- 
meter. 

Der  Seilzug  ohne  Ende  fand  auf  einem 
französischen  Canal  Verwendung.  Das  an  jedem 
Canalufer  liegende  Seil  wird  durch  eine  Dampf- 
maschine bewegt  (2*5  bis  2-K  Kilometer);  die  Aus- 
fahrung ist  sehr  schwierig,  auch  theuer  (19.j>00 
Francs  pro  Kilometer)  und  lohnt  nur  bei  starkem 
Verkehr,  mindestens  2  Millionen  Tonnen.  Ver- 
suche auf  deutschen  Canälen  ergaben,  das*  die 
Befestigung  des  Zugseiles  am  Treibseile  fast  un- 
möglich ist :  den  Hauptübelstand  bilden  die  Ver- 
drehungen des  letzteren. 


Locomotivkraft  zu  verwenden,  wnrde  wieder- 
holt versucht  und  bald  wieder  aufgegeben,  da 
wegen  des  schrägen  Zuges  die  einseitige  Ab- 
nützung des  Laufwerkes  sehr  rasch  erfolgt:  er 
konnte  gegen  den  gewöhnlichen  Pferdezug  nicht 
aufkommen. 

Die  elektrische  Kraft  sei,  meint  man,  wie 
kein  zweites  Element  berufen,  billige  Frachtsätze 
zu  ermöglichen;  man  richtete  die  Scheitelbaltung 
eines  französischen  Canales  damit  ein.  versuchte 
sie  auch  vor  einigen  Jahren  auf  einem  Canale 
des  Staates  New-York  und  plante  damals,  gleich 
alle  Ganäle  für  etwa  1  Million  Dollars  mit  elek- 
trischer Leitung  zu  versehen  und  die  Kraft  für 
60  Centimes  pro  Boot  und  Tag  abzugeben:  die 
Einrichtung  eines  Bootes  koste  150  bis  200 
Dollars.  Dass  es  angeht,  die  Dampfmaschine  aus 
dem  Boote  zu  entfernen  und  dafür  einen  Djnamo 
bineinzusetzen,  bezweifelte  gewiss  Niemand;  woran 
man  aber  zweifelte,  war,  ob  diese  Kraft  auch 
billiger  zu  stehen  kommt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Wiener  Tramwaygesellschaft. 


Der  Herr  Eisenbahnminister  FML.  Bitter 
v.  Guttenberg  bat  an  den  Verwaltungsrath  der 
Wiener  Tramwaygesellschaft  die  beiden  nach- 
stehenden Erlässe  gerichtet: 

.In  Erledigung  dar  Eingabe  vom  20  Ootober  1896, 
Nr.  6244/UUK).  mit  welcher  die  Statuten  der  I nvaliditäts- 
und  Unterstütznngscasse  für  die  Bediensteten  der 
Wiener  Tramwaygesellschaft  zur  Genehmigung  vorgelegt 
wurden,  wird  dem  geehrten  Verwaltungsratbe  Folgende» 
eröffnet: 

Dm  Eisenbahnministerium  kann  nieht  umhin,  «ein  Be- 
fremden auszusprechen,  data  dieselben  Statuten,  welche 
bereits  mit  dem  Erlasse  des  b.  k.  Handelsministeriums  vom 
15.  Mai  1892,  Nr.  1159«,  als  zur  Genehmigung  nieht  ge- 
eignet erklärt  and  daher  zur  Umarbeitung  zurückgeleitet 
wurden,  trotz  der  in  gleichem  Sinne  ergangenen  Erlässe  des 
k.  k.  Handelsministeriums  vom  13.  December  1895,  Nr.  67324, 
und  de»  Eiaenbahuministeriumi  vom  26.  Juli  1896,  Nr.  6586, 
ohne  wesentliche  Aenderungen  wieder  in  Vorlage  gebracht 
worden  sind. 

Die  hiernach  den  Bediensteten  gebotene  Ruhe  Versorgung 
mit  ein  Drittel  des  Activlohnee  erscheint,  wie  dem  geehrten 
Verwaltungsratbe  tchon  wiederholt  betnerklioh  gemacht 
wurde,  nicht  nur  an  sieh  unzulänglich,  sondern  auch 
namentlich  deshalb  nicht  rationell  bemessen,  weil  dieselbe 
eine  ohne  Unterschied  der  Dauer  der  Dienstzeit  gleich- 
bleibende ist.  —  Eben  diese  Unzulänglichkeit  der  Versorgungs- 


leistungen bildet  den  Grund,  weshalb  das  Eitenbahn- 
ministerium  Anstand  nehmen  muss,  das  vorgelegte  Statut 
zu  genehmigen. 

Wenn  der  geehrte  Verwaltungsrath  znr  Rechtfertigung 
seiner  ablehnenden  Haltung  gegenüber  den  wiederholten 
behördlichen  Aufträgen,  daa  Statut  der  erhobenen  Bean- 
standung entsprechend  zu  verbessern,  sich  auf  den  Umstand 
beruft,  dass  der  Gesellschaft  eine  gesetzliche  Verpflichtung 
zur  auskömmlichen  Versorgung  des  Dienstpersonales  nicht 
obliege,  so  kann  diese  Berufung  bei  einem  Verkehrsunter- 
nehmen vou  der  Grösse,  Bedeutung  nnd  finanziellen  Leistungs- 
fähigkeit jenes  der  Wiener  Tramwaygesellschaft  wohl  umso- 
weniger  den  Ausschlag  geben,  als  die  Gewährung  einer  aus- 
reichenden Ruheversorgung  an  das  ständige  Personal,  ab- 
gesehen von  den  hiefär  sprechenden  gewichtigen  humanitären 
und  socialpolitisehen  Rücksichten,  sieh  nach  der  Ucber- 
zeugung  des  Eisenbabnministeriums  geradezu  als  eine  un- 
erläßliche Voraussetzung  für  eine  geordnete  Personalwirtb- 
schaft und  Dienstführung  darstellt. 

Aus  diesem  Grunde  sieht  sich  daa  Eisenbahnministerium 
bemfissigt,  auf  die  ungesäumte  Regelung  dieser  wichtigen 
Angelegenheit  zu  dringen,  welche  sich  seit  vielen  Jahren 
nur  aus  dem  Grunde  hinschleppt,  weil  der  geehrte  Ver- 
waltungsrath  den  vorerwähnten,  aus  unverkennbaren  Rück- 
sichten der  Billigkeit  zu  stellenden  Anforderungen  bis  heute 
in  gar  keiner  Weise  entgegengekommen  ist. 

Der  geehrte  Verwaltungsrath  wird  demnach  aufgefordert, 
das  vorgelegte  Statut  nach  folgenden  Grundsätzen  abzu- 
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Sodern:  Die  Pension  wäre  nach  zurückgelegten  zehn  Dienst- 
jahren mit  30  Procent  des  zuletzt  bezogenen  Lohnet  zu 
bemessen,  and  hatte  »ich  diese  Pension  für  jedes  weitere 
Tbeilnahmsjahr  bis  zur  Maximalpension  von  60  Procent  des 
zuletzt  bezogenen  Taglohnes  bei  Zurücklegung  von  35  Dienst- 
jahren zu  erhöhen. 

Die  Gesellschaft  hätte  die  unbedingte  Garantie  für  die 
Erfüllung  der  statutarischen  Verpflichtungen  des  fraglichen 
Institute«  zu  übernehmen,  wobei  bemerkt  wird,  dass  die 
Bediensteten  dem  Vernehmen  nach  auch  bereit  sind,  einer 
Erhöhung  ihrer  Beiträge  von  3  auf  4  Prooent  des  jeweiligen 
Lohnes  zuzustimmen. 

Das  Eisenbahnministerium  ladet  den  geehrten  Ver- 
waltungsrath ein,  das  in  der  angedeuteten  Weise  umgearbeitete 
Statut  binnen  14  Tagen  in  Rückvorlage  zu  bringen,  und 
giebt  sich  der  Erwartung  hin,  dass  der  geehrte  Verwaltungs- 
rath durch  unweigerliche  Ausführung  dieses  Auftrages  das 
Eisenbahnministerium  der  Notwendigkeit  entheben  werde, 
mit  coörcitiveu  Maassregeln  Torgehen  zu  müssen." 

.Nach  dem  dortaeitigen  Geschäftsberichte  für  das  Jahr 
189«  bezifferten  sich  die  Betriebseinnahmen  in  diesem  Jahre 
für  das  80-742  Kilometer  lauge  Netz  der  gesellschaftlichen 
Linien  mit  fl.  5,362.901  oder  pro  Bahnkilometer  mit  fl.  66.421. 

Es  ergiebt  sioh  daher  im  Zusammenhalte  mit  den  kilo- 
metrischen Bruttoeinnahmen  der  Jahre  1894  und  1895  von 
H.  60.101,  beziehungsweise  von  II.  63.048,  für  die  drei 
letzten  Betriebsjahre  eine  durchschnittliche  kiloinetrische 
Bruttoeinnahme  von  fl.  63190. 

Im  Hinblicke  auf  dieses  Betriebsergebniss  ist  das  Eisen- 
bahnministerium veranlasst,  im  Sinue  des  §  10,  Absatz  2 


des  Conoessionserlasses  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
14.  April  1889,  Z.  44939,  grundsätzlich  mit  der  Herab- 
setzung der  Tarife  auf  den  gesellschaftlichen  Linien  im 
Anordnnngswege  vorzugehen. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  vorerst  der  geehrte  Verwaltung*- 
rath  eingeladen,  eine  den  Verkehrsbedürfnissen  möglichst 
entsprechende  Tarifreduction  in  eingehende  Erwägung  zu 
ziehen  und  hierbei  auch  auf  die  wünscheuswerthe  Verein- 
fachung des  gegenwärtig  wenig  übersichtlichen  Tarifes,  so- 
wie auf  die  Einführung  von  den  Münzsorten  der  Kronen- 
währung angepassten  Zonensätzen  von  10,  20  und  90  Hellern 
=  5,  10  und  15  kr.  Rücksicht  zu  nehmen. 

Die  hierüber  zu  erstattenden  conoreten  Anträge  sind 
ehethunlichst  im  Wege  der  k.  k.  uiederösterreichiseuen  Statt- 
halters!, welche  gleichzeitig  von  diesem  Auftrage  in  Kennt- 
niss  gesetzt  wird,  anber  in  Vorlage  zu  bringen,  und  behält 
sich  das  Eisenbahnministerium  vor,  diese  Anträge  im  Zu- 
sammenhange mit  einigen  anderen,  das  gesellschaftliche 
Unternehmen  betreffenden  rechtlichen  und  administrativen 
Fragen  seinerzeit  zum  Gegenstande  mündlicher  Verband- 
lungen zu  machen. 

Bei  dieser  Gelegenbeil  wird  bemerkt,  dass  das  Eisen- 
bahnministerium nicht  in  der  Lage  war,  auf  die  von  dem 
geehrten  Verwaltungsrathe  unterm  2.  October  1895,  Z.  6219, 
bei  der  k  k.  niederösterreichisohen  Statthaltern  überreichten 
und  von  der  letzteren  an  das  k.  k.  Handelsministerium 
weitergeleiteten  Propositionen  einzugehen,  du  die  als  Be- 
dingung für  die  freiwillig  zugestandenen  Tarifermässigungen 
in  Anspruch  genommene  Einschränkung  des  concessions- 
mässigen  Einflusses  der  Staatsverwaltung  auf  die  Fest- 
stellung eines  dem  jeweiligen  Verkehrsbedürfnisse  angepassten 
Ausmaasses  der  gesellschaftlichen  Fahrtleistimg  aus  prin- 
cipiellen  Rücksichten  nioht  zulässig  erscheint." 


Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1896/) 

II.  Aussig-Toplltzer  Bahn. 


Die  BrOxer  Katastrophe  hat  auf  die  Verkehrs-  I 
entwicklung  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  im  Jahre 
1896  keine  fühlbare  Rückwirkung  auszuüben  ver- 
mocht. 

In  der  Station  Brüx  gelangten  3-14  Mil- 
lionen Tonnen  Kohlen  zur  Aufgabe  gegen  3*19  Mil- 
lionen Tonnen  in  1895,  mithin  hat  sich  eine  Ab- 
nahme der  Aufgabsmenge  um  rund  50.000  Tonnen 
herausgestellt,  eine  Ziffer,  die  kaum  ins  Gewicht 
fallt  und  die  möglicherweise  mit  anderen  Zufällig- 
keiten als  mit  der  Brüser  Katastrophe  in  Zusammen- 
hang zu  bringen  ist. 

Im  Ganzen  hat  die  Aussig-Teplitzer  Bahn 
8,293.307  Tonnen  Kohlen  befördert,  gleich  um 
151.401  Tonnen  mehr  als  in  1895. 

Auf  die  einzelnen  Stationon  vertheilt  sich  die 
Kohlenverfrachtung  wie  folgt: 


*)  Siehe  Nr.  22. 


1896    gegen  1895 
in  Tonnen 


—  51.41« 

+  71.808 

Dux  und  Dux  transit     .  . 

.  .  .  1KB.254 

-  26.584 

+  15.034 

+  74.573 

+  24  788 

Schnaz-Kuttowitz  .... 

.  .  .  316.B86 

—  67.437 

—  25610 

+  20.983 

+  114.770 

HolUohitz-Seestadtl .  .  .  . 

.  .  .  140.429 

+  20.307 

.  ,  .  41.325 

—  21.903 

.  .  39.745 

+  4.109 

—  2591 

4-  085 

.  .  2.43t 
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Die  von  den  vorstehend  genannten  Stationen 
ausgegangenen  Kohlensendungen  wurden  nach 
folgenden  Verkehrsrichtungen  verfrachtet: 

1N96    jregen  IS'.».") 
in  Tonnen 

Nach  dem  Inlando  2.984.064         -|-  24.190 

„   Auslände  Ü^St-MS        -  12T..344 

Zur  Elbo  1.7s»i.28T»  ~'m.WM 

liu  Localverkehre   r>S<>.42:<        +  1*621 

Die  grösste  Steigerung  wurde  im  Elbererkehr 
erzielt  und  das  ist  auf  den  fortgesetzt  günstigen 
Wasserstand  des  Jahres  1896,  wie  auch  auf  den 
Umstand  zurückzuführen,  das«  die  Schiffahrt  um 
circa  fünf  Wochen  früher  zur  Eröffnung  gelangte 
als  im  .Jahre  vorher.  Der  directe  Hahnversandt 
blieb  dagegen  hinter  dem  Vorjahre  zurück,  was 
gewohnlich  der  Fall  ist,  wenn  die  Elbeverladungen 
einen  grossen  Umfang  angenommen  haben.  Der 
allgemeine  Güterverkehr  umfasste  942.041  Tonnen, 
gleich  um  72.856  Tonnen  mehr  als  in  1895. 

Die  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Betriebe  be- 
trugen Ii  7.660.599,  gleich  um  tl.  3G7.572  mehr 
als  im  Vorjahre  und  gruppiren  sich  folgender- 
maassen : 

....  IHM     ff^en  1S9T» 

*ur:  Gulden 

IVrsoneu  und  Gepäck   ßlF>.&19  —  11.972 

Kit-  und  Frachtgut  r>,!);il.'.!S,s  -f  220.710 

Mietli-  und  l'aehtzinse    ....      ys.iCis  -f-  l.liKt 

Wagenmictlien   4Sl.f>N6  —  itö.OOO 

CnUisobiedliflic  Einnahmen  .  .    612.*i6S  -f-  223.643 

Summe  .  .  7,660.599  +  H67.572 

Von  der  Hruttoeinuahme  des  Jahres  1896  ent- 
fallen   pro    Kilometer    (die    Betriebsliinge  mit 


101.390  Kilomeier  zur  Grundlage  genommen) 
11.  75.556  (gegen  iL  71.930  iu  1895)  und  mit  Er- 
rechnung der  Schleppbahnen  in  der  Länge  von 
69-45  Kilometer  fl.  44.841  (gegen  fl.  43.079). 

Die  Betriebskosten  sind  entsprechend  der 
Steigerung  des  Verkehres  gewachsen.  Sie  erfor- 
derten fl.  2,626.811,  d.  i.  um  fl.  63.997  mehr  als 
im  Jahre  1895.  Nach  den  einzelnen  Titeln  ver- 
theilen sich  die  Betriebsausgaben  wie  folgt: 

1896    gegen  1890 
Gulden 

Allgemeine  Verwaltung   104S36         +  4.20  » 

Balm-  und  Gebäudeerhaltang  .  .    656.617         +  1.876 

Tmns[n>rtverwaltung   1,424.590         +  7H.9I1 

Tr»n«portmittelerha!tung    .  .  .  .    440.76S  —21-059 


.  2,026.811 


-f  63.997 


Die  Quote  der  Betriebsspesen  stellt  sich  auf 
34  29  Procent  gegen  3514  Procent  in  1895.  Die 
besonderen,  zu  den  Betriebsspesen  nicht  gehörigen 
Ausgaben  erheischten  fl.  931.818.  gleich  um 
fl.  54.467  mehr  wie  im  Vorjahre,  darunter 
Steuern  und  öffentliche  Abgaben  in  der  Höhe  von 
fl.  864.478  (-1-  fl.  30.730).  Die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  Prioritäten  erforderte  fl.  593.027 
(-4-11  467),  so  dass  sich  ein  Ueberschuss  von 
fl.  3,508.942  (  (  fl.  248.641)  ergiebt.  Im  Sinne 
des  Uebcreinkomraens  vom  10.  Mai  1893  parti- 
cipirt  die  Staatsverwaltung  an  dem  Reingewinne 
mit  fl.  604.471  (gegen  fl.  477.876  im  Jahre  1895), 
so  dass  sich  nach  Abzug  dieser  Summe  ein  dis- 
ponibles Ertrftguiss  von  fl.  2.904.471  (-f- fl.  122.047) 
ergiebt.  Die  am  10.  April  in  Töplitz  abgehaltene 
Generalversammlung  beschloss,  diasen  Gewinn  wie 
nachstehend  zu  verwenden: 


Zur  Actientilgung  fixe  Quote  fl.  10.000 

Hierzu  5  Procont  Zinsen  von  bereits  ausgelosten  2377  Actien  «  11.  25    „  59.425        fl.  69.425-00 

bleiben  .  .  fl.  2  835.046  18 

5  Procent  Zinsen  für  35.718  circulirende  Actien  :\  fl.  25                                       .  „  892.950-00 

Von  den  verbleibenden                                                                                         11.  1,942.09618 

zuzüglich  der  1896er  Zinsen  des  Specialreservefonds  i  Effectenzinsen)  per  ...  .  .  .  „  241.434-40 

demnach  von  fl.  2.183. 53058 

Proceut  Tantieme  des  Verwaltungsrathes  8  X  A-  18.196-09                                 .  »  145.568-72 


vom  Beste  per  II.  2,037.961-86 

zuzüglich  des  Saldovortrages  vom  Jahre  1895  per   .  „     566.516  79 

also  von  fl.  2,604.478  65 

10  Procent  Superdividendo  auf  38.095  Stück  Actien  und  Genussscheine  ü  fl.  50  .  .  .  ,  1.904.750  00 

bleiben  .  .  fl.  699.728-65 

welcher  Betrag  als  Gowinnvortrag  für  das  Jahr  1897  zu  übertragen  ist. 


Der  Actiencoupon  ist  demgemäss  mit  15  Pro- 
cent —  fl.  75  (wie  im  Vorjahre)  zur  Einlösung 
gelangt.  Der  im  Jahre  1896  erzielte  Mohrgewinn 
ist  dem  Gewinnvortrage  zugeschlagen  worden,  wo- 
durch derselbe  von  fl."  566.516  auf  fl.  699.728  ge- 
stiegen ist. 

Die  Länge  der  Hauptbahn  betrug  Ende  1896 
101.152  Kilometer,  wovon  64.971  Kilometer  (Strecke 
Aus.sig-Koinotau)  doppelgleisig.  Die  Linie  Türmitz- 


Bilin  (Bielathalbahn)  wird  nun  ebenfalls  ein  zweites 
Geleise  erhalten,  .lüngsthin  bat  dieserhalb  im  k.  k. 
Kiscnbahnminislerium  eine  Conferenz  mit  den  Ver- 
tretern der  Aussig-Teplitzer  Bahn  (Präsident 
Dr.  Franz  Carl  Stradal  und  Director  Regierungs- 
rath Schweigert)  stattgefunden.  Man  einigte  sich 
dahin,  dass  die  Legung  des  zweiten  Geleises  auf 
der  Strecke  Türraitz-Bilin  successive  durchzuführen 
und  bis  Juni  1900  zu  vollenden  sei.    Die  Kosten 
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werden  durch  Ausgabe  von  Prioritäten  bedeckt  : 
werden.  Da  bereits  bei  dein  Ausbaue  der  einzelnen 
Stationen  auf  die  Legung  des  zweiteu  Geleises 
Rücksicht  genommeu  worden  war,  wird  nur  die 
currente  Strecke  zwischen  den  einzelnen  Stationen 
herzustellen  seiu.  Die  Kosten  dürften  sich  daher 
nicht  hoch  stellen. 

Der  Fuhrpark  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  hat 
im  Jahro  1896  eine  Vermehrung  nicht  ertahreu. 
Derselbe  bestand  in  84  Loeomotiven  mit  84  Tendern, 
114  Personen  wagen,  22  Conducteurwagen,  10  ge- 
deckten Specialgüterwagen.  25Ü  sonstigen  gedeckten 
Güterwagen,  6100  Kohlenwagen  (hiervon  1500  mit 
15  Tonnen  Tragkraft).  200  Kquipagewagen  etc. 

Im  Jahre  1896  hat  die  Aussig-Teplitzer  Bahn 
eine  wichtige  finanzielle  Trausactiou  durchgeführt: 
Um  Mitte  Juli  wurden  45  Millionen  Mark  3'/tpro- 
centige   Prioritäten    an   die   Gruppe   Allgemeine  , 
Deutsche  Ureditanstalt  —  Oesterreichische  Credit-  ; 
anstalt  —  Oesterreichische  Bodencreditanstalt  —  1 
Rothschild  ä  98  Procent  begeben.  Hievou  wurden 
verwendet:   25  Millionen  Mark  zur  Couverürung 
der  4proceutigeu  Prioritäten,  28  Millionen  Mark 
zur  Refundirung  der  in  den  Jahren  1894  und  1S95 
gemachten  Investitionen  und  17  2  Millionen  Mark 
zur  iheilweist-n  Deckung  der  neuen  Linie  Teplitz- 
Reichenberg.    Die    Bilanz  weist  auch  deinent- 
sprediende  Veränderungen  auf  und  stellt  sich  wie 
folgt  dar: 

Activa: 


1MH»  gegen 

IS'.).') 

in  Milliotieu  liulileu 

20-J8 

'JIKJ3 

13  08 

13-ÜS 

U-58 

0-58 

Realitäten  

019 

010 

0-70 

0  07 

0  04 

Unbegcbeue,    eigene  3'  ,procentige 

31(1 

0  47 

2% 

o-.ia 

Speeialbestande  au«  den  Actieuein- 

r>H5 

.VH4 

lx>calbahn  Teplitz-Ueichenberg    .  . 

OS7 

0-06 

HH3 

Cnbegcbene  2520  Millionen  Mark 

:r/2|)rooeutige  Prioritäten  ... 

12*15 

Summe  .  . 

1104 

Passiva: 

IfSiNj  gegen 

Ib'Jö 

in  Millionen  Uulden 

19-05 

1005 

3'  ,proceutige  Prioritäten  "27  7'»  Mil- 

13'.KI 

13-09*) 

Conto  der  gelöschten  5procentigeu 

0  65 

0U5 

*)  4procentige  Prioritäten,  seitdem  convertirt. 


1S"K>  geu'iMi  18115 
in  Millioueu  UuKkii 


Conto  der  gelochten  4 '/.prooenügun 

Prioritäten   0-2«  0  2Ü 

Cuut«  der  gi-lösuliteti  4|troeenligcti 

Prioritäten   0-93 

Cour»gewinn  bei  2  8  Millionen  Mark 

31  ,j>rocenlige  Prioritäten  ....  0-25 

Fond«  (in  dm  ttabnaiiiagen  iiiveMirü  2  5t  2-51 
Unbegebene,    eigene  3*.'..procfulige 

Prioritäten   :i  10 

Mehrerlös  beim   Verkaufe  von  524 

Aetieu   *»  G:  i  0-03 

Creditoren  et«   2  2:» 

Zinsen  der  HesemefTeeteu    ....  i»24  0  24 

Üewiiiiivortrag  lS'.iö   <>57  0  54 

Keiüertra*  1800   2'tH»  2~s 

Loeal  bahn     Teplit/.-  K  (Wellen- 
berg: 

^'..(■rocentige  Prioritäten   s-iM.i 

liewinn  bei  verkauften  17  Millionen 

Mark  3:  .(»roeentig«  Prioritäten  H  |h  — 
Conto  für  die  Conpoiieinlöiiuug  der 

3  j.roeentigen  Prioritäten    .  .  .  O  l.»  — 
fubecebeiie,    eigene  3:\|»rociiitige 

Prioritäten                                .  12  «5  — _ 

Summe  .  .  «S-8o  41  «4 


Von  der  neuen  .■{|/2proceuti»eii  Markauleibe 
per  ?<'>•;">  Millionen  Mark  sind  somit  l.r>  Millioueu 
Mark  begebeu  worden,  während  der  Rest  von 
31-:»  Mill  ionen  Mark  noch  im  Portefeuille  der 
(iesellschaft  verblieben  ist.  Von  dem  letzteren 
Betrage  sind  i>*2  Millionen  Mark  Kiirentliiiui  des 
IJiiternehmcns  und  die  restlichen  .'.*>.'»  Millionen 
Mark  sind  für  die  Localbahu  Teplitz-Reichenbeig 
bestimmt. 

Die  Bauarbeiten  für  die  Eisenbahn  Teplitz- 
Reichenberg  sind  im  vollen  Zuge  und  es  dürften 
auch  die  Bautermine  eingehalten  werden.  Als  Bau- 
voltenduiigsterniin  ist  für  die  strecke  Teplilz- 
Lobositz  der  I.  Oetober  l*'»7,  für  die  Strecke 
Lobositz-Leipa  der  1.  Oetober  und  für  Leipa- 
Reichenberg  der  I.  Oetober  1  s* t; i  festgesetzt.  Das 
Baucapital  ist  auf  rund  *J0  Millionen  Gulden  ver- 
anschlagt. Bezüglich  der  Rentabilität  dieser  Balm 
geben  sich  die  interessirten  Kreise  der  Erwartung 
hin,  dass  das  Unternehmen  nach  seiner  Kerlijj- 
.Stellung  eine  .'l'/jprocentige  Verzinsung  des  effec- 
tiven  Baueapitalcs  nebst  Amortisation  abwerten 
wird.  Einen  Bestandteil  der  nordböhmiseben  Trans- 
versalbahu  wird  die  Staatsbahnstrecke  Bölimisch- 
Lcipa-Niemes  bilden,  welche  die  Aussig-Teplitzer 
Bahn  von  der  Siaatsbahtiverwalttiug  um  1  . ">  Mil- 
lionen Gulden  käuflich  erworben  hat.  Vorbehaltlich 
der  Genehmigung  der  gesetzgebenden  Körper- 
schaften wird  diese  IS. 277  Kilometer  lange  Staat*- 
balmstrecke  mit  I.  Januar  1*1  is  in  den  Besitz  der 
Aussig-Teplitzer  Balm  übergehen. 

Fried r.  Vv i uterstoi n. 
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Inland. 

R«i  K«!j>roduction  «trr  iu  dimt*r  UulirUt 
fniluJUmra  OriKinalniilthellungrn 
wird  uro  Qu.  lli-n«ns»lw  crniebt. 

EInnahmon  der  k.  k.  österreichischen 
Slaatsbahnen  im  April  1897.  Die  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  zeigen  pro  April  1S97. 
itn  Vergleiche  zu  den  Ergebnissen  desselben  Monates 
im  Vorjahre,  im  Personenverkehre  eine  Zunahme 
der  Frequenz  um  18.«i07  Personen  mit  einer 
Mebreinnabme  von  fl.  1*.77*.  Auf  den  westlichen 
Staatsbahnen  wurde  im  Personenverkehre  eine 
Mehrfrequenz  von  :59..T)U  Personen  mit  einer 
Mehreinnahme  von  fl.  ijUSO  erzielt,  auf  den 
Staalsbahnen  in  Galizien  dagegen  um  20.IV4C  Per- 
sonen weniger  befördert  und  dementsprechend  auch 
um  fl.  3402  weniger  vereinnahmt.  Im  Güter- 
verkehrs ist  eine  Steigerung  der  Frequenz  und 
Einnahmen  um  271.*44  Tonnen  und  fl.  470.Ö43 
zu  verzeichnen,  welche  sich  auf  die  westlichen 
Staatebabnen  mit  211.022  Tonnen  und  fl.  30*.321 
und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizicn  mit  <K)>22 
Tonnen  und  fl.  1<;2.222  vertheilt.  Die  Zunahmen 
der  Frequenz  im  Güterverkehre  der  westlichen 
Staatebahnen  ist  auf  die  Mehrbeförderung  in  den 
Artikeln  Bier,  Getreide,  Holz,  Mehl,  Ziegel,  Zucker, 
insbesondere  aber  von  solchen  Massengütern, 
welche  meist  nur  auf  kurzen  Strecken  zur  Ver- 
frachtung gelangen,  wie:  Erde  und  Steine,  Erze, 
Gement  und  Kohle,  zurückzuführen,  wodurch  sich 
auch  die  gegenüber  der  Frequenzsteigerung  ver- 
haltnissmässig  geringe  Mehreinnahme  erklärt.  Auf 
den  Staalsbahnen  in  Galizien  zeigt  sich  bei  den 
Artikeln  Eisen,  Steine,  Getreide,  Holzstoff,  Kalk, 
Kohle,  Kartoffel  und  Ziegel  eine  Steigerung,  da- 
gegen bei  Holz,  Petroleum,  lebendem  Vieh  und 
Zucker  eine  Abnahme  der  Frequenz.  Vom  1.  Januar 
bis  30.  April  1*97  ergiebt  sich  eine  Mehrein- 
uahme  von  fl.  1,699.804  gegenüber  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrcvieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  30.  April  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistelluugs- 
ausweisen  wurden  wahrend  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkolilen- 
werken,  und  zwar: 

W    a    g    e  u 
ledteilt  beigestellt  1896 
Vou  der  Aussig-TepUtzer  Eis«iib*bu23.46:5  =  27.7«  W 

.  deu  k.  k.  österr.  Staatsbahtien  .  1S.:«<1  =  18.217 

.  der  Buschtehrader  Eisenbahn  .  4.7<i<>       t7i>t>  =  5.1'2'J 

daher  umam  .  46.5U2     H\Ml  -  50.U54 


des  Verkehrswesens. 


Commlssion  für  Verkehrsanlagen  In  Wien. 
In  der  Vollversammlung  der  Coinraissiou  vom 
19.  Mai  wurde  beschlossen,  das  Offert  der  Union- 
bank im  Vereine  mit  dem  Bankhause  Mendelssohn 
&  Comp,  in  Berlin  auf  Uebernahme  der  gesamraten 
zweiten  Anlehensemission  im  Nominalbetrage 
von  88,000.000  Kronen  =  44,000.000  fl.  anzunehmen 
und  sonach  diese  Anlehensemission,  welche  die 
gleiche  eisenbahnbfleherliche  Rangsordnung  wie  die 
erste  Emission  geniesst,  an  das  genannte  Consortium 
auf  feste  Rechnung  zu  begeben,  wodurch  nunmehr 
das  Gelderforderniss  der  (Kommission  bis  zum  Jahre 
1899  vollständig  gedeckt  erscheint.  Einen  weiteren 
Punkt  der  Tagesordnung  bildete  die  Angelegenheit 
des  Umbaues  der  Franzensbrücke.  Die  (Kommission 
stimmte,  gleich  der  Donauregulirungscoramission, 
in  welcher  der  Gegenstand  zuerst  behandelt  worden 
war,  den  technischen  Au  tragen  der  Gemeinde  Wien 
für  die  Bröckenconstruction  mit  der  verringerten 
Anlaufshöhe  von  4  Meter  zu  und  erklärte  sich  be- 
reit, zu  den  Kosten  für  die  unterhalb  der  neuen 
Brflckcnfahrbahn  herzustellenden  Pfeilervorsprünge 
einen  fixen  Beitrag  von  fl.  12.000  zu  leisten. 

Verein  för  die  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
bahnwesens  In  Wien.  In  der  ordentlichen  General- 
versammlung vom  26.  April  hielt  Ciriliogenieur  E.  A.  Ziffer 
einen  Vortrag  „Ueber  den  mechanischen  Betrieb  bei  den 
amerikanischen  Strasscnbahnen  uud  diesbezügliche  allgemeine 
Betrachtungen".  In  diesem  Vortrage  wurde  der  Bericht,  welchen 
die  von  der  Glasgow  Corporation  Tramway  zum  Studium  des 
amerikanischen  Strassenbahnbetriebes  entsendete  Comuiission 
erstattet  hatte,  eingeheud  besprochen.  Dieser  Bericht  sollte 
für  die  Wahl  des  geeignetsten  Systeme«  ausschlaggebend 
sein,  nach  welohem  die  Umwandlung  des  I'ferdebetriebes 
der  genannten  Tramwayoorporation,  die  ein  Netz  in  der 
lJiuge  von  circa  56  Kilometer  betreibt,  in  den  mechanischen 
Betrieb  vorzunehmen  wäre.  In*  dem  Berichte  wird  betont, 
dass  mit  der  zunehmenden  Erkenntnis*  der  Bedeutung  des 
Verkehrsnetzes  für  die  Entwicklung  der  Städte  das  Strassen- 
bahnweseu  oine  ungeheuere  Ausbreitung  erfuhr.  Währeud 
lsyo  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  14  540  Kilo- 
meter Strajsenbahnen  vorbanden  waren,  betrug  die  LAoge 
derselben  1896  bereits  25.673  Kilometer,  hingegen  die  An- 
zahl der  bei  den  Tramways  verwendeten  Pferde  um  nicht 
weniger  als  HO  Frooent  sich  verminderte.  Weiten  constatirt 
der  Bericht,  dass  die  Versuche  mit  Accumulatoreu,  Oel- 
uud  Gasmotoren,  sowie  mit  dem  geschlossenen  Leituugt- 
o<ler  gemischten  System  keinen  nennenswerthen  Erfolg  zu 
■  verzeichnen  haben,  andererseits  die  l*resslnftmotoren  nach 
!  dem  Systeme  Knight-Whitney,  welches  auf  der  Leuöx- 
Avenue  in  New-Vork  in  Verwendung  kam,  noch  kein 
abschliessendes  Urtueil  gestattet.  In  Bezug  auf  das 
unterirdische  Leitungssystem  wird  mit  Hinweis  auf  die  in 
Washington  und  New- York  gemachten  Wahrnehmungen  der 
Anschauungen  Ausdruck  gegeben,  dass  dieses  System  kost- 
spielig ist,  eine  allgemeine  Anwendung  auf  allen  Linien 
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nieht  zul&sst  und  sowohl  vom  ökonomischen  als  auch  be- 
triebstechnischen Standpunkte  noch  im  Versuohsstadium  sich 
befindet.   Das  Seilbahnsystem  ist  nach  dem  einstimmigen 
(Jrtheile  der  Fachmänner  trotz  der  grossen  praktischen  Ver- 
wendung keiner   weiteren  Entwicklung  fähig  und  dürfte 
durch  das  TroUcy-Systeiu  verdrängt  werden.  Dieses  System, 
welches  zweifellos  als  die  Normaltype  des  Trainwaybetriebes 
in  Amerika  anzusehen  ist  und  nach  kaum  neunjähriger  Ein- 
fuhrung 85  Procent  der  bestehenden  Liuien  betreibt,  wäre 
nach  den  durch  die  Comroission  erhaltenen  Eindrücken  für 
die  Glasgower  Verhältnisse  in  erster  Reihe  zu  empfehlen. 
Hinsichtlich  der  Betriebskosten  erwähnt  der  Commissions- 
bericht,  dass   das  Ausgabenproecnt  bei  der  elektrischen 
Traction  wenigstens  um  15  Frocent  geringer  als  beim  Pferde- 
betrieb ist,  die  Fahrgeschwindigkeit  im  Vergleiche  zum 
Pferdebetrieb  durchschnittlich  um   mehr  als  50  Procent 
erhöht  wird  nnd  der  Verkehr  infolge   der  Umwandlung 
eine  25procentige  Steigerung  erfahren  hat.    Endlieh  be- 
spricht der  Bericht  die  insbesondere  in  Amerika  wahr- 
genommenen  Fortschritte   im  Geleisebno,    das  Schienen- 
schweissen  und  die  praktische  Construction  des  Controllers. 
Im  Anschlüsse  hieran  erörtert  der  Redner  einen  vom  In- 
genieur  Hillairet,   üsneralsecretär   des  internationalen 
Vereines  der  Elektrotechniker,  in  diesem  Vereine  in  Paris 
über  die  mechanische  Zugkraft  gehaltene  Vortrag,  indem  er 
hierbei  die  Anschauungen  desselben  im  Hinblicke  auf  die 
einzelnen  Systeme  mit  dem  mehrerwähuten  Berichte  der 
Glasgower  Commission  in  vergleichende  Darstellung  zieht. 
An   die  Ausführungen  von  Hillairet,  welcher  Für  den 
elektrischen  Betrieb  eine  Lanze  einlegt,  knüpft  der  Vortragende 
noch    eine    kurze  Besprechung   eines  Berichtes,  welcher 
durch   den   Ingenieur-   und    Arohitekteuvereiii   in  Turin 
behufs  Einführung  des  besten  Systemes  der  mechanischen 
Zugkraft   für   das  Turiner  Tramwaynetz   verfasst  wurde. 
Auf  Grund    der   in    den    verschiedenen    Ländern  ge- 
machten Studien   und   Erfahrungen  über   die  Bedeutung 
und  den  Werth   der  mechanischen  Motoren    gelangt  der 
Vortragende  zu  der  Sohlussfolgerung,  dass  die  maassgebeu- 
deu  Factoren  den  Vortheilen  und  praktischen  Ergebnissen 
df«  elektrischen  Betriebes  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
das  grösste  Interesse  entgegenbringen;  ebenso  gewärtigen 
die  theoretischen  Untersuchungen  über  das  Aecumulatoreu- 
»y stein  eine  befriedigende  Lösung  dieses  schwierigen  Problems, 
wie  auch  der  Accum ulatorenbctrieb  in  Verbindung  mit  ober- 
irdischer Stromleitung  vollste  Aufmerksamkeit  verdiene  und 
schliesslich  auch  das  elektromagnetische  System  gegenwärtig 
in  den  Vordergrund  rücke.  Mit  dem  Wunsche,  dass  seine 
Ausführungen  zur  Beurtheilong  der  höchst  wichtigen  und 
actnellen  Frage  des  Werthes  der  Strassenbahnmotoren  einen 
Beitrag    liefern   mögen,   schloss  Ingenieur  Ziffer  seinen 
beifälligst  aufgenommenen  Vortrag. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben:  Aus  den  weiteren  Berathuugen  des 
preußischen  Secundärbahngesetzes  im  Land- 
tage, wo  es  nun  ohne  viel  Schwierigkeiten  definitiv 
angenommen  ist,  heben  wir  hervor,  dass  die  in 
zweiter  Lesung  zum  Gesetz  angenommene  Be- 
stimmung, wonach  Enteignungen  von  Grund 
und  Boden  nur  bis  zur  landespolizeilichon  Ab- 
nahme der  Bahnstrecke  stattfinden  sollen,  bei  der 


dritten  Lesung  wieder  gestrichen  wurde.  Minister 
Thielen  hatte  jene  Zusatzbestimraung  für  uuan 
nehmbar  erklärt,  versprach  aber  eine  Verfügung, 
wonach  den  Eisenbahndirectionen  auferlegt  werden 
soll,  sich  mit  den  Anforderungen  von  ürund  und 
Boden,  nachdem  die  Bahnstrecke  eröffnet  worden, 
auf  das  allernothwendigste  zu  beschränken  und 
wonach  Nachforderungen  ministerieller  Genehmigung 
bedürfen.  Eine  vom  Landtage  beschlossene  Resolution 
zum  Gesetz  fordert  die  Regierung  auf,  bei  dem 
Bahnbaue  tbunlicbst  inländisches  Material  zu 
verwenden.  Minister  Tbielen  versicherte,  dass  die 
Staatsbahnverwaltnng,  so  weit  es  [Iberhaupt  mög- 
lich sei,  alles  thue,  um  der  Verwendung  inländi- 
schen Materiales  zum  Recht  zu  verhelfen.  That- 
sächlich  hat  sich  die  deutsche  Industrie  schon 
seit  Jahren  in  dieser  Beziehung  kaum  mehr  zu  be- 
klagen. Hölzerne  Eisenbahnschwellen  dagegen 
wurden   noch  sehr  viele  vom  Ausland  bezogen. 
Dazu  bemerkte  Minister  Thielen,   dass  1894/95 
nur  12  Frocent  des  Bedarfes  an  Schwellenmaterial 
im  Inland   gedeckt  wurden,    1896  aber  schon 
21  Procent  und  für  das  laufende  Jahr  steht  eine 
laufende  weitere  erhebliche  Vermehrung  in  Aus- 
sicht. So  ist  eine  grosse  Lieferung  von  1  Million 
Stück  an  eine  Reihe  grosser  Holzliändler,  welche 
bisher   nur    ausserdeutsche  Schwellen  liefertou, 
mit  der  Bedingung  vergeben  worden,  mindestens 
70  Procent  inländische  Schwellen  zu  liefern;  auch 
ist  ihnen  für  das  vaterländische  Material  ein  Preis- 
zuschlag gewährt.  Unter  diesen  Umständen  wurde 
ein  agrarischer  Antrag,  wonach  für  die  Kleinbahnen 
„ausschliesslich"    inländisches    Holz  verwendet 
werden  sollte,  zurückgezogen.    Den  einheimischen 
Bucheuwäldern  kommt  zu  Statten,  dass  jetzt  nach 
einer    neuen    Imprägnirungsart  Buchenschwellen 
brauchbarer  werden.  —  Ueber  den  schwersten 
Unglücksfall,  der  seit  Decennien  die  preussische 
Slaatsbahnverwaltung  betroffen  —  so  charakterisirte 
ihn    Herr  Thielen   —   gab    der  Minister  im 
Landtage  im  Wesentlichen  folgende  Auskunft:  Die 
Katastrophe  betraf  einen  Souderzug  mit  Reser- 
visten in  der  Nacht  vom  18.  auf  19.  Mai  auf  der 
rheinischen  Eifelbabnstrecke  Hillesheim-Gerol- 
stein. Der  verunglückte  Zug  bestand  aus  Packwagen 
und  32  Personenwagen  und  wurde  durch  eine 
Personenzuglocomotive  betordert.    Der  Zug  war 
der  Vorschrift  entsprechend  mit  6  regelmässig 
vertheilteu  Bremsern  besetzt.  Die  Loeomotive  und 
alle  Wagen  waren  mit  Luftdruckbremseneinrichtung 
versehen.  Diese  scheint  aber  nicht  filr  den  ganzen 
Zug,  sondern  vermuthlich  nur  für  den  vorderen 
Tbeil  eingeschaltet  worden  zu  sein.    Es  wurden 
nämlich  einzelne  Wagen  im  zweiten  Zugtheile  mit 
geschlossenem  Bremshahn  vorgefunden.  Während 
der  Fahrt  löste  sich  nun  zwischen  dem  13.  uud 
14.  Personenzuge  der  hintere  Theil  des  Zuges  vom 
vorderen  los.  Als  im  vorderen  Zugtheile  die  Trennung 
bemerkt  wurde,  brachte  man  diesen  zum  Stehen 
und  liess  möglichst  schnell  die  Leute  aussteigen. 
Alsbald  aber  fuhr  der  losgetrennte  zweite  Theil, 
der  erst  sieh  langsamer  bewegt  hatte,  dann  aber 
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durch  die  Gefalle  der  Bahn  eine  erhöhte  Ge- 
schwindigkeit  bekommen   hatte,    auf  den  ersten 
zum  Stehen  gebrachten  Theito   auf.    3  Wagen 
wurden  gänzlich  zertrümmert,  vier  weitere  stark 
beschädigt.  Es  wurden  1  Bremser  und  9  Reser- 
visten sofort  getödtet,  1  Bremser  und  16  Reser- 
visten schwer  verletzt,   im  Ganzen  40  Verletzte. 
—   Die    deutschen    Eisenbahnen  (exclusive 
bayerische)  vereinnahmten  im  April  aus  dem 
Personenverkehre  Mark  34,909.482,  d.   i.  mehr 
2,008.734  oder  pro  Kilometer  mehr  063  Proeent 
•legen  April  1890:   aus  dem  Güterverkehre  Mark 
74,4f>6  592,  d.  i.  3,185.004  oder  pro  Kilometer 
2-78  Procent  mehr.  Die  preussischen  Staatsbabnen 
vereinnahmten  Mark  *9,7sO.OOO  (+ 4.904.000),  die 
sächsischen  Mark  8,908.382  (+  443.954).  —  Von 
dem  laut  Gesetz  vom  August  189Ö  in  Pretissen 
zur  Verfügung  gestellten  Credit  von  5  Millionen 
zur    Verbesserung    der    Wob  nungs  Verhält- 
nisse sind  bisher  verwendet  worden  zur  Her- 
stellung für  Wohnungen  im  Bereich  der  Eison- 
bahnverwaltung  2  73  Millionen  Mark,  ferner  zur  Ge- 
währung von  ßaudarleheu  .Mark  035,000.  —  In 
Passau  bat  am  23.  Mai  die  Hauptversammlung 
des  Vereines  für  Hebung  der  Fluss-  und 
Ganalschiffahrt  in  Bayern  stattgefunden,  welche 
durch  die  Theilnahme  des  eifrigen  Förderers  der 
Projecte  für  Wasserstrassen,  des  Prinzeu  Ludwig, 
besondere  Bedeutung  gewann.  Der  voraussichtliche 
bayerische   Thronfolger,    selbst   Landwirth  und 
Protector  der  bayerischen  Landwirtbscbaftsgesell- 
schaft,  trat  wieder  energisch  dem  agrarischen  Vor- 
urtheil  entgegen,  dass  Canäle  der  Landwirtbschaft 
schadeten.    Bei   der   Befürwortung    der  Weiter- 
fuhrung der   Maincanalisation    als    erstes  Glied 
seines  Lieblingsplanes,  einer  grossen  Rheiu-Main- 
Donauwasserstrasse,  (hat  der  Prinz,  in  Rücksicht 
auf  die  geringe  Neigung  Preussens,   die  Main- 
canalisation über  Hanau  hiuaus  fortzusetzen,  den 
bemerkenswerten  Ausspruch:  Der  Ganal  mflsste 
doch  wohl  nicht  an  der  bayerischeu  Grenze  Halt 
machen,  wozu  hätten  wir  denu  ein  Deutsches  Reich, 
wenn  ein  Staat  sich  gegen  den  anderen  abschlösse V 
Der  Kaiser  sei  auch  ein  Freund  der  Wasserstrassen, 
und  da  dürfte  er  sich  nicht  als  Feind  der  Fort- 
setzung der  üanalisation  erweisen.  Der  Prinz  meinte 
selbst,  bis  der  Canal  gebaut  werde,  könnten  noch 
Jahre  vergeben.  Die  Mitglieder  des  Vereines  seien 
ja  lauter  Freiwillige,  aber  sie  sollten  Geduld  und 
Muth  haben,  dann  würden  wir  es  wohl  noch  er- 
leben, dass  grosse  Schiffe  von  der  Donau  in  den 
Rhein  kommen  und  umgekehrt.  Nach  dem  Ge- 
schäftsberichte sind  jetzt  in  kurzer  Zeit  Mark  60.000 
gesammelt  zum  Studium  der  Ausführbarkeit  des 
Projectes.  Auf  der  Passauer  Versammlung  sprachen 
weiter   für  den   Ganal   und  die   DonanschifTahrt  j 
Bürgermeister  v.  Schuh-Nürnberg,  Muggenthaler- 
Passau,  Bauamtmann  Honsel- Deggendorf,  Sagwerk- 
besitzer Forcbheimer    namens    des  bayerischen 
Holzhandels,    Stadtbaurath   Flintsch-Passau;  Syn- 
dicus  Schlossmacher -Offenbach;  Commercienrath 
Lang -Ulm  und  Professor  Dr.  Günther-München. 


—  Wir  haben  schon  geäussert,  dass,  wir  den  Aus- 
sichten der  grossen  deutschen  Canalpläne  skeptisch 
gegenüber  stehen.  Auch  der  preussische  Finauz- 
minister  Thielen  äusserte  dieser  Tage  im  Landtage 
im  Anschluss  an  die  bedeutende  Nachforderuug 
für  den  Donau-Enns-Canal  sich  kühl  dabin,  er  sei 
doch  nun  einmal  gebaut,  es  handle  sich  nicht  mehr 
um  die  Frage,  ob  man  ihn  bauen  solle.  Der  Minister 
vertröstete,  dass  der  Canal  rentirlicher  werden 
könne,  wenn  der  grosse  Rhein-Ems-Weser-Eibe 
Canal  ausgebaut  werde,  verrieth  aber  mit  keinem 
Wort,  ob  und  wann  das  wirklich  geschehen  soll. 
Minister  Thielen  meinte,  der  Landtag  habe  es  in 
der  Hand,  die  CaD  albaufrage  in  der  ihm  wichtig 
scheinenden  Weise  zu  regeln.  Im  Landtage  domi- 
niren  aber  die  wenig  canalfreuudlichen  Agrarier. 

—  Die  Hamblirg-amerikauische  Packetfahrt- 
Actiengesellschaft,  seit  1894  Hamburg- Amerika- 
Linie  genannt,  begeht  am  27.  Mai  die  Feier  ihres 
50jährigen  Bestehens.  Wenn  ihre  gegenwärtig  im 
Baue  befindlichen  Schiffe  vollendet  sind,  wird  sie 
mit  einer  Flotte  von  300.000  Tonnen  die  grösste 
Rhederei  der  Welt  sein.  —  Die  grossen  deutschen 
transatlantischen  Dampfergesellschaften, 
namentlich  der  Norddeutsche  Lloyd  und  die  Ham- 
burg-amerikanische Packetfahrt-Actiengosellschaf», 
haben  in  der  Erkenntniss,  dass  bedeutend  grössere 
Schiffe  rentabler  sind,  in  den  letzten  Jahren  ihr 
Schiffsmaterial  in  diesem  Siune  möglichst  erneut. 
Jetzt  ist  für  den  Norddeutschen  Lloyd  in 
Bremen  auf  der  Werft  des  Vulcan  in  Stettin  ein 
neuer  Schnelldampfer  „Wilhelm  der  Grosse''  vom 
Stapel  gelassen,  welcher  das  grösste  der  bisher 
in  Fahrt  befindlichen  Schiffe  der  Gegenwart  ist 
und  auch  eine  ausserordentliche  Schnelligkeit  er- 
halten soll.  Das  Schiff  ist  648  Fuss  über  Deck 
laug,  besitzt  eine  Breite  von  66  Fuss  und  vom 
Hauptdeck  bis  zum  Kiel  eine  Tiefe  von  43  Fuss. 
Sein  Inhalt  betrügt  nahezu  14.000  Registertonnen, 
die  Wasserverdrängung  20.000  Tonnen.  Besondere 
Vorsichtsmaassnahmon  gegen  Collisionen  etc.  durch 
Querschotten,  Sicherung  der  Maschinen  etc.  sind 
getroffen.  Für  die  erste  Classe  stehen  200  Cabinen 
zur  Verfügung,  welche  für  400  Passagiere  einge- 
richtet sind,  die  zweite  Classe  enthält  100  Cabinen 
mit  350  Betten,  die  dritte  Classe  ist  für  800  Passa- 
giere eingerichtet.  Die  Besatzung  wird  aus  nicht 
weniger  als  450  Köpfen  besteben,  die  Gesammt- 
zahl  der  überhaupt  auf  dem  Schiffe  befindlichen 
Maschinen  betrugt  68.  Das  Schiff  ist  in  Ueberein- 
stimmung  mit  den  Anforderungen  der  deutscbeu 
Kriegsmarine  gebaut,  um  im  Kriegsfalle  als  Kreuzer 
dienen  zu  können. 

Aus  Russland.  Vom  1.  Januar  1896  bis 
31.  December  desselben  Jahres  betrug  die  Ge- 
satnmtein nähme  der  russischen  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen 363,902.287  Rubel  gegen  341.570.068 
Rubel  für  dieselbe  Periode  des  Jahres  1895,  was 
einer  Vermehrung  von  22,332.219  Rubel  oder 
6-58  Procent  gleichkommt;  das  Wertbertr&gniss 
erhöhte  sich  auch  von  10.862  Rubel  pro  1895  auf 
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10.924  Kübel  pro  1896,  daher  um  62  Kübel  oder 
057  Procent.  Ans  folgender  Tabelle  erhalten  wir 
eine  l'ebersicbt  über  die  Ertragsfähigkeit  der  russi- 


schen Staats- 
Jahre: 


und  l'rivatbahnen  für  die  letzten  zwei 


Name  der  Eiienbthotu 


Eiploitations- 
lange  am 

31.  December 
18% 


in  Werst 


Grsaunutertragnins 


IS1.»."» 


1896 


Kübel 


Vermehrung 
oder  Ver- 
minderung 
des  Werst- 
ertrag  niiaes 

Procent 


I.  S  laat  s  b  a  Ii  n  e  n. 


Baltische  und  Rigaer  Bahn  .  .  . 

ßaskuntschakser  Bahn  

Warschau-Terespolsker  Bahn  .  . 

Katherineubahn  

Kaukasische  Bahn  

Kursk-Charkower  Bahn    .  .  .  . 

Li  bau  er  Bahn  

Moskau-Brester  Bahn  .... 
Moskau-Knrsker  Bahn  .  .  .  .  . 
Moskau  N.-Nowg»roder  Bahn  . 

Nicolaibabn  

Polnische  Bahn  

Riga-Oreler  Bahn  

Kiga-Tnkumer  Bahn  

Samara-Orenbnrger  Bahn  .... 
St.  Petersburg-Warschauer  Bahn 

Sibirische  Bahn  

W'j  annabahn  

Uralbabn  

f'harkow-Nicolaibahn  

Sudostbalm  


Summe 


II.  Pr  t  v  a  t  ba  h  n  e  ti. 

Warschau-Wiener  Hahn  

Wladikaukasusbahn  

Ivangorod-Dombrower  Bahn  

Lodzer  Bahn  

Moskao-Rjäzanbabn  

Kjuzan-Kaianer  Bahn  

Moskau-Kiew-Woroneshtr  Bahn  

Moskaa-Jaroslaw-Vestramabahn  

Jaroslaw-Wologdab&hn  

Schnisk-Ivangoroder  Bahn  


Kybinsk-Bologou 
Rjäzan-Uralbahn 


Südwestliche  Bahn 


Summe 
Im  (lanzep" 


9:13 
72 
502 

um 

l.«47 

i  303 

1.207 
1  .032 
512 
532 
911 
1.438 
1.1»» 

:.4 

1  411 

1.24:1 
1.*«) 
1.305 
1.243 
1.161 

3  317 


5,814.214 
435.925 

3,237.:»:« 

11,'. 1X3.313 
ir»,,S  14.043 
21,170.2:« 
I1,4(i0  844 
11.2:4  7351 
13,5)51. l(i!l 
11.404.608 
27.iril.4l4 

8.124.315 
13,321.354 
:H5.204 

0.4*9.75)2 
13,31«  :4f» 

10,524  05>5 

5.904.901 
10,701.056 

33.:.7o  hu; 


6,512.827 
322.055» 

3322  Ii  18 
15.701.917 
16,704 .7  Iii 
17,5711 523 
12.170  09« 
11,888.170 
13.C15.0S.'> 
11,719.428 
30,030  310 

9.903  58s 
14,410  337 
3)2.957 

7.2115  945 
13,778.056 
355.331 
11.014.125» 

0.045.152 
lO.8iHi.103 
3 1.307.053 


22.812        I  235.85W.2i3 


403 
1.21Ü 
452 
20 
289 
5)21 
1.140 
4<H> 
201 


507 
437 
2.584 
334 

25 
2.5».-W 


12  400.859 
12,36234.8 
4,447-5158 
1.1T«i.8U» 
9,134.741 
1,087.673 
8,374003 
5.129.094 
875.451» 
1.408.028 
4,583.S3t; 
3,900331 
15,001.590 


638.55!) 
21,619.5»» 


247,518.406 


12,29a042 

15,3(0.105 
4,5)19.142 
1. 200.425 
9,600.611 
2,591.402 
8,893.2«) 
5,430.527 
936.175 
1,530.196 
5,733.896 
3,661.000 

16,191.912 
28.38.014 
649.703 

24.001 .391  , 


12.215 
351  »27 


105,070.835     116  383821 


I  341,570.068  3(i3*>02.287 


+  12  0 
-  261 
+  20 
+  20  7 


80 

0-3 
5-0 
22 
2  8 


+ 

I- 
+ 

+ 

+ 
4-  10  7 
4-  215» 
+  SA 
+  22 
4-  11  2 
4-  30 

+  136 

-  17 

-  05 

-  20 


+  50 


-  09 
4-  23  7 
--10C 

2-5 
5  1 
+  315 

-  6-8 
+  4-2 
+  22 
+  59 
4  251 

-  70 
-12G 
+  (>2 
+  1-7 

-  29-2 


-  72 


+■  06 


Im  Baue  begriffen  waren  am  1.  Januar  1897: 
Hei  den  unter  Aufsicht  des  Ministeriums  der  Ver- 
kehrsanstalten stehenden  Verwaltungen: 

Werst  in  18(»6 

a)  Staatsbahnen  .  .  .    6.238  69  (7.1f>3-68) 

b)  Privatgesellschaften    4.21794  (3.309-89) 


bei   der  transkaspischen 

Bahn  

in  Finnland  


Werst 


1896 


(129-00) 
(113-43) 


Summa.  .  10.722-08  (10.705-90) 
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Literatur. 


Alphabetisch  geordneter  Eisenbahn-Güter- 
tarif fttr  Budapest.  Von  Heinrich  Somogyi, 
Beamter  der  künigl.  ungarischen  Staatsbabnen. 
Budapest  1897.  Verlag  des  „Vasuti  Közleke- 
dosi  Közlöny". 

Dieses  mit  vieler  Umsicht,  Sorgfalt  und  gründ- 
licher Fachkenntnis  verfasste  Werk  ist  berufen, 
einem  schon  lange  gefühlten  MaDgel  abzuhelfen  und 
als  vorzügliches  Handbuch  allen  jenen  hilfreich  an  die 
Hand  zu  gehen,  welche  mit  der  Eisenbahn  Waaren 
verfrachten  und  in  der  grossen  Masse  der  bestehen- 
den in-  und  ausländischen  Tarife  rasch  und  sicher 
sich  orientiren  wollen.  Bei  der  Aufarbeitung  des 
umfangreichen  Materiales  und  bei  der  Zusammen- 
fassung desselben  in  ein  leicht  übersichtliches 
System  hat  der  Verfasser  eine  grosse  Routine  im 
richtigen  Gefühl  für  das  praktische  Erforderniss 
bewiesen,  und  die  sich  gestellte  Aufgabe  glücklich 
gelöst,  indem  er  einen  derartigen  Tarif  dem  Publi- 
cum zur  Verfügung  gestellt,  welcher  die  in  den 
zahlreichen  in-  und  ausländischen  Verbands-  und 
Localtarifen  zerstreuten  Relationen  im  Umfange 
eines  kleinen  Bandes  derart  vereint,  dass  der  Inter- 
essent die  gewünschte  Relation  ohne  weitere  Vor- 
kenntnisse eines  Tarifes  finden  kann.  Der  alpha- 
betisch geordnete  Eisenbahn-Gütertarif  umfasst  in 
alphabetischer  Ordnung  sämmtliche  für  Eil-  oder 
Frachtengutverkehr  eingerichteten  Stationen  aller 
Haupt-  und  Localeisenbahnen  der  österreichisch- 
ungarischen Monarchie  —  ferner  von  den  ausländi- 
schen Stationen  alle  jene  (etwa  1200),  welche  mit 
den  Budapester  Stationen  in  directem  Verbands- 
verkehre stehen  —  inbegriffen  auch  die  Eisenbahnen 
der  Balkan-Halbinsel,  etwa  5000  bis  5500 Stationen; 
ferner  einen  Anhang,  der  die  Begünstigungsfracht- 
sätze für  einzelne  Waarenartikel  im  Verkehre  mit 
Budapest  enthält.  Eine  sehr  schätzenswerthe  Er- 
leichterung und  Vervollständigung  der  Arbeit  bietet 
die  vor  dem  Waarentarife  eingefügte,  mit  Berück- 
sichtigung der  zahlreichen  diesbezüglichen  Nach- 
trägen zusammengestellte  Waarenclassification,  der 
Tarif  für  Nebengebühren  und  ein  Auszug  aus  den 
allgemeinen  Bestimmungen,  welche  der  Ver- 
rechnungsweise als  Erklärung  dienen.  Iuteressant 
und  als  Hilfsbuch  sehr  brauchbar  —  selbst  für 
die  Eisenbahnstationen  —  wird  der  Tarif  durch 
die  letzte  Rubrik  der  Tariftabellen,  welche  bei 
jeder  Tarifsatzzeile  in  verkürzter  Form  darüber 
orientirt,  in  welchem  Tarife  der  Frachtsatz  zu  finden 
ist,  und  dort,  wo  —  wie  in  Relationen  mit  —  der- 
zeit noch  in  keinen  Verbands  verkehr  aufgenom- 
menen Stationen  von  Localeisenbahnen,  ein  directer 
Frachtsatz  nicht  besteht,  in  den  meisten  Fällen 
mit  Berücksichtigung  der  bei  den  Eisenbahnen 
gebräuchlichen  Oartirungsart  den  Frachtsatz  an- 
giebt,  iudem  zugleich  die  Anschlussstation,  im  ge- 
brochenen Verkehre  abgekürzt,  auch  die  Umcarti- 
rungs-,  beziehungsweise  jene  Station  bezeichnet  ist, 
Ober  welche  der  Frachtsatz  gebildet  ist  Eine 


besondere  Berücksichtigung  verdient  diese  Rubrik 
in  den  Relationen  mit  Stationen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  in  Galizien  und  der 
Bukowina,  bei  welchen  zwecks  Erstellung  des 
billigsten  Frachtsatzes  in  vielen  Fällen  die  Be- 
rechnung Ober  alle  fünf  Uebergangspunkte  angestellt 
werden  muss,  was  umsomehr  nöthig  ist,  als  bei 
den  verschiedenen  Tarifbarems  in  vielen  Fällen 
die  einzelnen  Tarifclassen  derselben  Relation  über 
verschiedene  Routen  am  billigsten  gebildet  werden. 
Wir  sind  überzeugt,  dass  das  Werk  sowohl  beim 
Publicum,  dessen  Interessen  zu  fördern  es  in  erster 
Reihe  berufen  ist,  als  auch  in  Fachkreisen  nnd  bei 
den  Eisenbahnunternehmungen  der  verdienten  Auf- 
merksamkeit tbeilhaftig  werden  wird. 

Mittheilnngen  des  F  i  n  anzministerinms.  Erstes 
Heft  des  III.  Jahrganges. 

Das  vorliegende  Heft  behandelt  in  den  ersten 
beiden  Aufsätzen  das  Budget  des  Jahres  1897,  und  zwar 
in  doppelter  Richtung,  einerseits  aus  dem  Gesichts- 
punkte seiner  charakteristischen  Verschiedenheiten 
gegenüber  den  Budgets  der  Vorjahre,  andererseits 
vom  Standpunkte  der  parlamentarischen  Behandlung 
der  speciell  das  Ressort  des  Finanzministeriums 
betreffenden  Capitel.  Hieran  schliessen  sich  in  drei 
weiteren  Artikeln  eine  tabellarische  Darstellung 
des  diesseitigen  Verkehres  iu  Stempelwerthzeichen 
im  Jahre  1896,  eine  Statistik  der  Tabakverscbleiss- 
organe  für  das  Jahr  1895  und  eine  in  Tabellen- 
form gehaltene  Nacbweisung  der  Ergebnisse  des 
österreichischen  Tabakverschleisses  im  Jahre  1896. 

Uebersichtskarte  der  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands nebst  zugehörigem  Verzeichniss  der 
Deutschen  Eisenbahnen  und  ihrer  Stationen, 
bearbeitet  im  Reichseisenbahnamte.  In  sechs 
Blättern.  Maassstab  1  :  1,000.000.  Verlag  von 
Max  Pasch,  königl.  Hofbuchhändler,  Berlin  SW., 
Ritterstrasse  50.  Preis  Mark  7  50. 

Diese  Karte  ist  soeben  in  neuer  Auflage  er- 
schienen. Gegen  das  Vorjahr  hat  die  Karte  durch 
Aufnahme  der  neu  eröffneten  Linien  und  Stationen, 
sowie  der  inzwischen  durch  Landesgesetz  oder 
durch  Concessionen  zum  Ausbaue  genehmigten  und 
der  zur  Herstellung  aus  Staatsmittel  in  Aussicht 
genommenen  Eisenbahuprojecte  eine  Erweiterung 
erfahren.  Ferner  ist  der  Uebergang  einiger  Privat- 
bahnen in  Staatsbesitz,  die  Umwandlung  einiger 
Hauptbahnen  und  einer  Kleinbahn  in  Nebenbahnen, 
sowie  einiger  Nebenbahnen  in  Kleinbahnen  durch 
entsprechend  veränderte  Farbe  und  Form  zur  Dar- 
stellung gebracht  worden.  Auch  sind  die  vielen 
inzwischen  eröffneteu  Kleinbahnen  in  die  Karte 
aufgenommen  worden.  Beigegeben  ist  der  Karte 
ein  Verzeichniss  der  Deutschen  Eisenbahnen  und 
ein  alphabetisches  Verzeichniss  deren  Stationen 
mit  Hinweis  auf  das  Kartenquadrat,  in 
die  betreffende  Station  Hegt 
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1.  Ilartleben's  Verla;  in  Wien. 


23.  H EFT.  6.  JUNI  1897.  X.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische 

März 

Im  Monate  Marz  1897  hat  das  österreichisch- 
ungarische  Eisenbahnnetz  keinen  Zuwachs  au  neuen 
Eiseubahnstrecken  erfuhren. 

Im  Monate  März  1807  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  im  Ganzen 
11,639.345  Personen  uud  9.998.544  Tonneu  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Gesanimteinnahme  von 
ti.  29,788.750  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  931. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme.  bei  einem  Verkehre  von  11,277  074  Per- 
sonen und  9,207.045  Tonnen  Güter,  fl.  28,859.727 
oder  pro  Kilometer  fl.  942,  daher  resultirt  für  den 
Monat  Marz  1897  eine  Abnahme  der  kilometriseben 
Eiuuabmeu  um  12  Procent. 

Im  ersten  Quartale  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen EisenbabDeu  31,238.011  Per- 
sonen und  28,443.396  Tonnen  Guter,  gegen 
29,648.444  Personen  und  26,692,357  Türmen  Güter 
im  Jahre  1896,  befördert.  Die  aus  diesen  Verkehren 
erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im  Jahre  1897 
auf  fl.  83,230.822,  im  Jahre  1896  auf  fl.  81,617.289. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlange  der 
österreicbisch-UDgarischen  Eisenbahnen  für  die  drei- 
monatliche Periode  des  laufenden  Jahres  31.982 
Kilometer,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  30.622  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die 
vorerwähnte  Betriebsperiode  1897  auf  fl.  2602, 
gegen  fl.  2665  im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  63  un- 
günstiger oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1897 
X. 


Eisenbahnverkehr  im  Monate 
1897. 

auf  fl.  10.408,  gegen  fl.  10.660  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  fl.  252,  mithin  um  2-4  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  uud  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erliiuteruug  der 
Betriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

StaataelsAnbahnbetrlvb. 

I>ie  k.  k.  österreichischen  StaaUbahiieu  «eigen  |>ru 
Monat  Märt  1BU7,  im  Vergleiche  zu  den  Ergebnissen  des- 
selben Monate»  im  Vorjahre,  im  Personenverkehr«  eine 
Abnahme  der  Frequetiz  um  81.2(!1  Personen  mit  einer  Minder- 
einnahme von  fi.  44  445. 

Bei  den  westlich en  Staatsbahnen  allein  ergiebt  sich  eine 
Frequenz-  und  Eiunabineuvermitiderang  um  124.Ü34  Personen 
nnd  fl.  70.727,  wogegen  die  Staatsbahnen  in  Galizieu  eine 
Zunahme  der  Frequenz  und  der  Einnahme  um  42.773  Per- 
sonen und  fl.  2ti. '282  aufzuweisen  haben. 

Im  Güterverkehre  resultirt  eine  Steigerung  der 
Frequenz  und  Einnahme  um  2tM8»i7  Tonnen  und  fl.  49H.HD<>, 
wovon  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  207.424  Tonnen  und 
fl.  :WMt  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  80.443  Tonnen 
und  fl.  IUI  227  einlullen. 

Der  Frequenzaasfall  im  Personenverkehre  dor  westliche» 
Staatsbahneu  und  die  hierdurch  hervorgerufene  Minder- 
einnahme finden  ihre  Erklärung  durch  die  ungünstigen 
WitterungsverhältuisBe,  welche  insbesondere  den  Sonn-  und 
Feiertags  ■  Personenverkehr  uachtheilig  beeinflutsteu,  und 
weiters  auch  in  dem  Umstände,  dass  der  März  1SU7  gegen 
den  Veigleichsmonat  um  einen  Sonn-,  beziehungsweise  Feier- 
tag weniger  zählte. 

Auf  den  Staatsbahuen  in  üalizien,  bei  welchen  ein  so 
stark  entwickelter  Nabcverkebr  wie  auf  den  westlichen  Staats- 
bahneu nicht  besteht,  zeigt  sich  eine  müssige  Zunahme  der 
Frequenz,  und  dementsprechend  aneh  der  Einnahme. 

It'ortM-Umiic  de*  Teile«  auf  Seile  374.) 
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Im  Güterverkehre  der  westliche»  Staatsbahnen  ist  die 
Zunahme  ia  der  Frequenz  nnd  Einnahme  auf  die  Mehr- 
beförderung  in  den  Artikeln  Eis.  Eisen-  und  Stahleehienen, 
Erze,  Getreide,  Holz,  Kohle  und  Ziegel  zurückzuführen. 

Die  im  Verhältnisse  zur  Mchrfrequenz  nur  massige 
Steigerung  der  Einnahmen  erklärt  sieh  durch  die  vorwiegende 
Mehrbeförderong  von  solchen  Massengütern,  welche  zumeist 
auf  kurzen  Streeken  und  mit  geringen  Frachtsätzen  zur  Ver- 
frachtung gelangten. 


Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien  waren  es  hauptsächlich 
Petroleum  und  in  geringerem  Maasse  anoh  Getreide,  leben- 
des Vieh,  Kartoffel,  sowie  Eison-  und  Stahlwaaren,  welche 
eine  Mehrbeförderung  zu  verzeichnen  hatten. 

Vom  1.  Januar  bis  31.  März  1897  ergiebt  sich  eine  Mehr- 
einnähme  von  fl.  1,112.712  gegenüber  der  gleichen  Periode 
des  Vorjahres. 


Aus  England. 

(Originalbericht.) 
Von 

W.  M.  Acworth. 

London,  im  Hai  1897. 


Das  Wichtigste,  was  sich  gegenwärtig  Ober  die 
englischen  Eisenbahnen  berichten  lässt,  ist  ihre 
ganz  ausserordentliche  Prosperität.  —  In  den  ersten 
vier  Monaten  des  laufenden  Jahres  weisen  die  Ein- 
nahmen eine  Vermehrung  von  3/4  Mil  Iionen  Pfund 


Sterling  im  Vergleiche  zu  den  Ziffern  von  1896 
auf,  welche  selbst  wieder  bedeutend  höher  als  die 
des  Jahres  1895  waren.  Von  den  750  000  Pfuud 
Sterling  Mehreinnahmen  entfallen  rund  zwei  Drittel 
auf  den  Güterverkehr  und  das  Uebrige  auf  den 
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Personenverkehr.  Der  Grund  hiervon  ist,  dass  gegen- 
wärtig in  England  ein  ungemein  reges  Geschäfts- 
leben  herrscht.  Die  Einnahmen  der  Eisenbahnen 
sprechen  nur  dieselbe  Sprache  wie  die  Staats- 
einnahmen, die  Ziffern  des  Äussenhandels  und 
die  Berichte  des  Board  of  Trade  bezüglich  des 
Procentsatzes  der  beschäftigungslosen  Arbeiter  in 
der  Wollindustrie.  In  manchen  Theilen  des  Landes, 
wie  z.  B.  Birmingham  und  South  Staffordshire,  und 
wie  ich  glaube  auch  Glasgow  und  Clyde  ist  es 
factisch  unmöglich,  einen  Arbeiter  zu  flu  den,  welcher 
trotz  seines  guten  Willens  beschäftigungslos  wäre. 
Im  Unterhause  wurde  vor  einigen  Tagen  eine 
heitere  Illustration  dieser  Verhältnisse  geliefert. 
Ein  Mitglied,  welches,  was  hier  äusserst  selten 
vorkommt,  ein  bekannter  Protectionist  ist,  inter- 
pellirte  den  Präsidenten  des  Board  of  Trade,  ob  ihm 
bekannt  sei.  dass  für  eine  neue  Londoner  Unter- 
grundbahn, die  der  Vollendung  nahe  Waterloo  and 
Gity  Electric  Line,  das  rollende  Material  von 
Amerika  beschafft  werde,  und  ob  er  gesonnen 
sei,  Schritte  zu  unternehmen,  um  die  englischen 


Eisenbahnen  in  Zukunft  zu  verhindern,  ausländische 
Arbeit  in  Anspruch  zu  nehmen.  In  seiner  Antwort 
berichtete  der  Präsident,  nachdem  er  zuvor  erklärt 
hatte,  mit  dem  Standpunkte  des  Interpellanten  nicht 
sympathisiren  zu  können,  dass  der  einzige  Grund, 
warum  die  Bestellung  in  Amerika  gemacht  worden 
sei,  dariu  bestünde,  dass  von  sieben  der  ersten 
englischen  Firmen,  an  welche  man  sich  gewendet 
hatte,  keine  einzige  im  Stande  war,  die  Bestellung 
innerhalb  der  bedungenen  Zeit  auszuführen. 

Eine  Folge  des  Steigens  der  Erträgnisse  der 
Eisenbahnen  ist  der  noch  nie  dagewesene  Preis, 
welchen  die  heimischen  Eisenbahnactien  auf  dem 
Londoner  Markt  erreicht  haben.  Zwei  Beispiele  mögen 
hier  angeführt  werden:  Die  Illinois  Central  3l/tpro- 
centigen  Goldschuld  verschreibuugen  erster  Hypothek, 
welche  auf  die  Hauptlinie,  einen  der  grossartigsteu 
Eisenbahnbesitze  der  Welt,  sichergestellt  sind, 
werden  mit  104  notirt.  Die  2'/:Procentigen  Obliga- 
tionen unserer  eigeuen  Great  Western  stehen  auf  100. 
Die  Actien  der  Lake  Shore  and  Michigan  Southern, 
welche  sichere  6  Procent  tragen  und  allem  An- 
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scheine  nach  in  allernächster  Zukunft  infolge  des  I 
neuen  ConversionspIaneB  bedeutend  steigen  werden, 
stehen  auf  168.  Die  der  London  and  South  Western 
Eisenbahn,  welche  sich  mit  6*/«  Procent  verzinsen 
und  im  besten  Falle  Aussicht  haben,  langsam  und 
kleioweise  zu  steigen,  wurden  im  Handel  mit  227 
notirt.  Und  so  weit  man  die  Lage  jetzt  beurtheilen 
kann,  dürAen  unsere  englischen  Actien  noch  be- 
deutend höher  steigen. 

Eine  andere  Folge  ist,  dass  wir  fortwährend 
von  neuen  Verbesserungen   im  Passagierdienste 
hören,  obgleich  die  regulären  Sommerfahrpläne 
noch  nicht  erschienen  und  in  vielen  Fällen  wahr- 
scheinlich noch  gar  nicht  bestimmt  sind.  Ein  oder 
das  andere  Beispiel  möge  hier  Raum  finden:  Die 
Great  Western  hat  soeben  einige  prachtvolle  neue 
Scblafwaggons  in  Verkehr  gesetzt,  in  welchen  jeder 
Passagier  ein  prächtiges  Zimmer  mit  daranstossen- 
dem  Waschraum  för  sich  hat;  durch  eine  innere, 
von  dem  allgemeinen  Corridor  vollkommen  unab- 
hängige Verbinduogsthür  kann  jedes  Zimmer  mit 
dem   daranstossenden  verbunden  werden,  sobald 
zwei  Personen  es  wünschen.    Die  Midland  lässt 
zwischen  London   und  Manchester  nach  beiden 
Richtungen  einen  sehr  beachtenswerten  neuen 
Expresszug  verkehren.  Aber  die  hervorragendsten 
Neuerungen  sind  bei  der  North  Western  zu  ver- 
zeichnen, welche  in  der  That  auch  den  Anstoss 
zur  Einfuhrung  des  neuen  Midiandexpress  gegeben 
hat.  Die  North  Western  hat  erstens  den  Verkehr 
zwischen  Manchester-Liverpool   und  London  be- 
deutend verbessert.    Sie  hat  die  Fahrzeiten  der 
schnellsten  Liverpool-ExpresszQge  (191  '/a  Meileu) 
auf  4'/4  Stunden  reducirt  und  liisst  nun  diese  Zfige 
ohne  Aufenthalt  zwischen  Crewe  und  London  laufen, 
einer  Entfernung  von  15S  Meilen  in  der  Richtung 
vou  Eitston  und  151 '/a  in   der  Richtung  nach 
Willesden,  wo  die  Billets  abgesammelt  werden, 
und  von  wo  Vorortezüge  nach  allen  Theilen  Londons 
abgehen.    Ferner  hat  die  North  Western  ange- 
kündigt, dass  auch   sie  die  Fahrpreise  für  die 
IL  Classe  auf  die  jetzt  allgemein  Übliche  Höbe  von 
circa  l*/4  Pence  per  Meile  einfacher  Fahrt,  und 
2'/4  Pence  per  Meile  für  Tour-  und  Retourfahrten 
reducireu  will.  Durch  diese  unerwartete  Bekehrung 
unserer  ersten  Gesellschaft  kann  nun  die  Frage 
der  Personentarife  gegenwärtig  als  erledigt  be- 
trachtet werden,  wenigstens  was  Grossbritaonien 
betrifft,  denn  Irland  gebt  seine  eigenen,  vollkommen 
verschiedenen  Wege. 

Die  Dinge  stehen  nun  im  Grossen  und  Ganzen 
wie  folgt:   Fahrpreis  de.  I.  Classe  2  Pence  per 


Meile  einfacher  Fahrt,  ausgenommen  jene  Strecken, 
welche  der  Midland  Company  gehören  oder  von 
ihr  beeinflusst  werden,  und  wo  derselbe  1'/,  Pence 
beträgt.  Tour-  und  Retourfahrten  I.  Classe  zwischen 
3  und  3'/j  Pence  per  Doppelmeile.    Was  die 
II.  Classe  betrifft,  so  lässt  sich  das  Land  durch 
eine  im  Osten  beginnende,  längs  der  Themse  nach 
London  fortlaufende  und  dann  quer  über  das  Land 
nach  Nordwesten  zu  der  schottischen  Küste  nach 
Carlisle  gezogene  Linie  in  zwei  Hüften  theilen. 
In  dem  nördlich  und  östlich  von  derselben  ge- 
legenen Theile,  welcher  ganz  Schottland  einschließt, 
ist  die  II.  Classe  bis  auf  einige  kleine  Local- 
strecken  fast  gänzlich  ausser  Gebrauch  gekommen. 
Im  Süden  und  Westen  der  Linie  jedoch  besteht 
sie  zu  den  oben  angeführten  Preisen  von  circa 
l'/4  Pence  und  2'/4  Pence  per  einfacher,  respective 
Doppelmeile  weiter.  Die  Preise  der  UI.  Classe  be- 
tragen gewöhnlich  noch  1  Pennv  für  einfache  und 
2  Pence  für  Tour-  uud  Retourfahrt,  doch  muss 
gesagt  werden,  dass  in  gewissen  Districten  speciel) 
im  Süden  von  Schottland  und  Nordosten  Englands 
der  normale  Preis  der  III.  Classe  gegen  IV«  Pence 
beträgt.  Sehon  mehr  als  einmal  wurde  die  Frage 
der  Reduction  der  Normalscala  für  die  UI.  Classe 
augeregt,  jedoch  würde  eine  Veränderung  nach 
dieser  Richtung  eine  so  grosse  Revolution  bedeuten, 
und  der  Verkehr  breitet  sich  auch  bei  den  be- 
stehenden Tarifen  in  vollkommen  genügender  Weise 
aus,  dass  man  bis  jetzt  noch  nichts  in  dieser  Sache 
gethan  hat. 

Trotzdem  füllt  der  von  den  Passagieren 
III.  Classe  gezahlte  Durchschnittspreis  pro  Meile 
ziemlich  rasch,  und  vor  kurzem  wurde  ein  System 
eingeführt,  welches  dieses  Sinken  höchst  wahr- 
scheinlich bedeutend  beschleunigen  wird.  Man  be- 
kommt nämlich  jetzt  schon  für  einen  grossen 
Tbeil  von  England  vou  allen  grossen  Städten  nach 
allen  auf  demselben  Eisenbahnsysteme  gelegenen 
Sommerfrischen  und  Vergnügungsorten  von  Frei- 
tag bis  Dienstag  giltige  „  Week-eud'  -Retourkarten 
um  wenig  mehr  als  dem  einfachen  Fahrpreis.  Ob- 
gleich nun  diese  Karten  eigentlich  nur  nach  Er- 
holungsorten erhältlich  sind,  können  sie  doch 
auch  für  dazwischenliegende  Orte  ganz  gut  benützt 
werden.  So  kostet  z.  B.  die  einfache  Fahrt  von 
London  nach  Leeds  15  Shilling  5'/,  Pence,  hin  und 
zurück  also  30  Shilling  11  Pence,  Harrogate  aber, 
ein  sehr  bekannter  Badeort,  liegt  nur  15  Meilen 
davon  entfernt,  und  eine  Tour-Retourkarte  von 
Freitag  bis  Dienstag,  welche  auch  nach  Leeds 
verwendet    werden    kann,  kostet    dorthin  circa 
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22  Shilling.  Oder:  ein  Betourbillet  III.  Classe 
nach  Bieter  würde  28  Shilling  7  Pence  kosten, 
mittelst  einer  Karte  nach  dem  ein  Dutzend  Meilen 
davon  entfernten  Esmouth  jedoch  kann  man  für 
eio  Pfund  von  London  nach  Bieter  und  zurück 
gelangen.  Ich  kenne  erfahrene  Eisenbahnmänner, 
welche  der  Ansicht  sind,  dass  diese  week-end 
ticket«  in  letzter  Zeit  in  etwas  leichtsinniger 
Weise  verbreitet  wurden  und  dass  binnen  kurzem 
ihre  ungemein  häufige  Benützung  für  Stationen, 
für  welche  sie  ursprünglich  nicht  bestimmt  waren, 
eine  allgemeine  Herabsetzung  der  Tarife  nach 
sich  ziehen  werde. 

Auch  nach  einer  anderen  Richtung  bin  ist  den 
Passagieren  III.  Classe  eine  sehr  bedeutende  Coo- 
cession  gemacht  worden,  und  zwar  ebenfalls  von  der 
London  and  North  Western  Company.  Vor  mehr 
als  30  Jahren  wurde  im  Parlament  in  einem  un- 
glücklichen Augenblick  eine  Bill  sanctionirt,  zufolge 
welcher  die  damals  als  West-Midland  Railway  be- 
kannte Eisenbahn  mit  der  Great  Western  ver- 
schmolzen wurde.   Ein  Anhang  zu  dieser  Bill, 
welcher  auch  genehmigt  wurde,  enthielt  einen  Vertrag 
zwischen  den  drei  grossen  Gesellschaften  —  der 
Great  Western,  der  Midland  und  der  NorthWestern  — 
zur  Erhaltung  des  Status  quo.   Hierdurch  wurde 
unter  anderem  auch  die  Verbindung  Englands  mit 
Irland,  ausgenommen  im  äussersten  Norden  und 
Süden  von  den  Eigentümern  der  Holyheadroute, 
und  der  London  North  Western  monopolisirt.  Die 
natürliche  Folge  des  Monopoles  lies»  nicht  lange 
auf  sich  warten.  Die  besten  Züge  zwischen  London 
und  Holyhead  führten  nur  I.  und  II.  Classe  zu 
Preisen,  wie  sie  in  England  sonst  nirgends  mehr 
bestanden.  Und  diese  besten  Züge  waren  schlecht; 
schlecht,  wenn  man  sie  nach  dem  von  der  North 
Western  selbst  in  ihrem  Concurreozdienste  nach 
Schottland  aufgestellten  Maassstabe   misst.  Was 
die  III.  Classe  führenden  Züge  anbelangt,  so  ist 
es  nicht  zu  viel  gesagt,  wenn  man  sie  geradezu 
schändlich  nennt.  Mit  dem  besten  derselben  ver- 
liessen  die  Passagiere  London  um  9*30  Morgens 
und  wurden,  sobald  sie  etwas  mehr  als  100  Meilen 
zurückgelegt  hatten,  von  dem  um  10  Uhr  abge- 
gangenen schottischen  III.  Classe-Zuge  überholt.  Die 
für  die  Strecke  nach  Holyhead  —  264s/4  Meilen  — 
bemessene  Zeit  betrug  7  Stunden.    Gegen  diesen 
Stand  der  Dinge  lehnte  sich  während  der  letzten 
Jahre  das  irische  Publicum  immer  mehr  und  mehr 
auf.    Endlich  thaten  Deputationen   der  Dubliner 
und  anderer  Handelskammern,  fortgesetzte  An- 
griffe in  den  Zeitungen  und  im  Parlament,  bis  zu 


einem  gewissen  Grade  auch  der  von  den  Post- 
behörden ausgeübte  starke  Druck  und  mög- 
licherweise auch  die  Concurrenz  der  Route  über 
Southampton  gegen  Queenstowo  für  amerikanische 
Posten  und  Passagiere  das  Ihre.  Und  die  North 
Western,  deren  Trägheit  zwar  schon  sprichwörtlich 
geworden  ist,  thut  nichts  halb,  wenn  sie  sich  einmal 
dazu  entschlossen  hat.  Seit  1.  Mai  ist  der  Verkehr 
nach  Irland  über  alle  Erwartung  verbessert.  Vor 
diesem  Zeitpunkte  gab  es  vier  mögliche  Züge  von 
London  nach  Dublin.  Zwei  davon  waren  Eipress- 
züge,  welche  nur  I.  und  II.  Classe  führten  und 
für  die  2645/4  Meilen  Eisenbabnstrecke  nach 
Holyhead,  die  anschliessenden  64  Meilen  Dampfer 
nach  Kingstown  und  von  hier  wieder  6  Meilen 
Eisenbahn  nach  Dublin  10  Stunden  25  Minuten, 
respective  10  Stunden  18  Minuten  Zeit  bean 
spruchten.  Zwei  HI.  Classe-Züge  benöthigten  für 
die  264 V4  Meilen  Eisenbahn  nach  Holyhead  und 
von  da  70  Meilen  zur  See,  direct  nach  Dublin, 
12,  respective  II1/,  Stunden. 

Vom  1.  Mai  an  werden  alle  diese  Züge  auch 
Passagiere  III-  Classe  befördern  und  die  Fahr- 
zeiten der  ersten  drei  sind  auf  9  Stunden 
15  Minuten,  respective  9  Stunden  50  Minuten  und 
11  Stunden  reducirt  worden,  während  der  vierte 
durch  einen  ganz  neuen  Zug  ersetzt  wurde, 
welcher,  da  er  zwischen  London  und  Holyhead 
nur  einmal,  in  Crewe,  hält,  Dublin  in  9 1/4  Stunden 
erreicht.  Dieser  letztgenannte  Zug  legt  die  Strecke 
von  IO6V4  Meilen  zwischen  Crewe  und  Holyhead, 
welche  zum  grössten  Theile  über  starke  Steigungen 
längs  der  stürmischen  Küste  von  North  Wales 
fahrt,  in  125  Minuten  zurück,  eine  Leistung  ersten 
Grades.  Zwischen  London  und  Crewe  beträgt  die 
Fahrzeit  3  Stunden  5  Minuten,  was  wohl  bis  aut 
Weiteres  als  Standort  für  diese  Strecke  von 
158  Meilen  angesehen  werden  muss. 

Die  Zulassung  der  Passagiere  III.  Classe  zu  den 
irischen  Eipresszügen  ist  aus  einem  anderen 
Grunde  interessant,  es  fällt  damit  nämlich  die 
letzte  Ausnahme  von  der  jetzt  allgemeinen  Regel 
auf  den  grossen  Linien  des  Landes  bei  allen 
Zügen  III.  Classe  zu  führen.  Zwar  bleiben  die  Ei- 
pressboote  nach  und  von  dem  Continent  via 
Dover  Folkestone,  Newhaven  und  Queenborough 
noch  immer  auf  I.  und  II.  Classe  beschränkt  und 
auch  die  Brigbton  Company,  übrigens  die  wenigst 
vorgeschrittene  Gesellschaft,  wahrscheinlich  weil 
sie  die  wenigsten  Concurrenten  hat,  führt  bei 
ihren  wenigen  annehmbaren  Zügen  nur  I.  und  II. 
oder  ausschliesslich  I.  Classe.  Aber  abgesehen  von 
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diesen  wenigen  Beispielen,  ist  es  zur  Regel 
geworden,  bei  allen  Zügen  in  Grossbritannien 
III.  Classe  zu  führen.  Irland  geht  abermals 
seinen  eigenen  Weg.  Es  ist  allerdings  richtig, 
dass  die  (ireat  Southern  jetzt  bei  allen  Zügen 
Passagiere  III.  Classe  aufnimmt,  es  exietirt  aber 
doch  ein  Zug  mit  beschränkter  Passagieraufnabroe, 
welcher  nur  I.  und  II.  Classe  führt  und  welcher 
die  Posten  zwischen  Dublin  und  Belfast  hin  und 
her  befördert,  und  so  unglaublich  es  jenen  scheinen 
mag,  welche  die  Armuth  des  Wöstens  von  Irland 
kenneu,  ein  gleicher  „limited  mail"  zwischen 
Dublin  und  Galway. 

In  meinem  letzten  Briefe  erwähnte  ich  den 
von  der  (ireat  Western  angekündigten  directen 
Zugsverkehr  von  Birmingham  nach  Dover  unter 
Anschluss  an  dio  eontinentalen  Dampfer  und 
wagte  zu  prophezeien,  dass  ohne  Zweifel  andere 
Gesellschaften  diesem  Beispiele  folgen  würden. 
Diese  Vorhersagung  wurde  nun  von  den  Ereig- 
nissen  noch  übertroffen. 

Die  directen  Züge  der  Great  Western  werden 
erst  vom  1.  Jur.i  an  verkehren,  die  North  Western 
jedoch  —  abermals  ihrem  Piincip  getreu,  keine 
neuen  Einrichtungen  ins  Leben  zu  rufeu,  sondern 
die  ihrer  Rivalen  zu  überbieten  und  in  den 
Schatten  zu  stellen  —  lässt  schon  von  1.  Mai 
an  directe  Wagen  nicht  allein  von  Birmingham, 
sondern  auch  von  Liverpool  und  Manchester  so- 
wohl nach  Dover  als  auch  nach  Queeuborougli 
zum  Anschluss  an  die  Vlissinger  Route  verkehret!. 

Ebenso  erwähnte  ich  in  meinem  letzten  Brief 
die  Frage  der  Geldstrafen  und  es  freut  mich,  Ihnen 
heute  berichten  zu  können,  dass  die  South  Kastern 
dieses  Strafsystero  in  allen  Departements  aufge- 
hoben hat.  Die  North  Western  hat  bei  den  Loeo- 
motivbediensteten  dasselbe  gethan  und  ich  glaube 
andere  Gesellschaften  auch.  Ich  habe  auch  die 
Frage  der  Pensionsfonds  der  Eisenbahnbediensteten 
berührt.  Ein  diesbezüglicher  Vorschlag  der  Lan- 
cashire  and  Yorkshire  Company  war  soeben  vor 
dem  Parlament.  Die  Amalgamated  Society  <>f 
Railway  Servants  widersetzte  sich  nach  Kräften, 
doch  lehnte  das  Comite,  welchem  die  Bill  über- 
wiesen worden  war,  es  ab,  sie  zu  höreu.  Di«  Sache 
wurde  jedoch  von  demselben  sehr  eingehend  ge- 
prüft und  nach  den  von  der  Eisen  bahngesellsehafi 
abgegebenen  Aeusserungen  entschieden,  die  Vor- 
lage zu  genehmigen,  vorausgesetzt,  dass  es  den 
Arbeitern  vollkommen  frei  stünde,  sich  zu  be- 
theiligen oder  nicht,  wie  sie  selbst  es  für  *rut 
fanden,  und  dass  die  Solvenz   des  Fonds  durch 


die  Controle  des  Board  of  Trade  ausser  Frage  ge- 
stellt werde. 

Obgleich  sie  in  diesem  Punkte  geschlagen 
wurde,  unterliegt  es  doch  keinem  Zweifel,  dass 
die  Macht  der  Amalgamated  Society  durch  die 
Ereignisse  der  letzten  Monate  ausserordentlich  ge- 
wachsen ist.  Seit  Beginn  dieses  Jahres  sind  ihr 
ungefähr  18.000  neue  Mitglieder  beigetreten  und 
einige  Eisenbahngesellschaften  werden  gegenwärtig 
von  der  Society  hart  bedrängt.  Ich  glaube  jedoch, 
dass  ein  erneuerter  Ausbruch  der  Feindseligkeiten 
kaum  zu  befürchten  ist.  Die  Agitation  für  die  Ein- 
führung einer  kürzeren  Arbeitszeit  hat  soeben  den 
Effect  gehabt,  dass  eine  von  allen  grösseren  Eisen- 
balingesellschaften,  welche  Bahnhöfe  in  London 
haben,  unterfertigte  Kundmachung  erschienen  ist, 
der  zufolge  von  nun  an  in  den  ersten  fünf  Tagen  der 
Arbeitswoche  uach  ti  Uhr  Abends  und  am  Samstag 
nach  3  Uhr  Nachmittags  keine  Güter  von  den 
Verfrachtern  mehr  eingesammelt  werden. 

Sehr  interessant  sind  die  Ereignisse,  welche 
sich  bei  der  North  Eastern  seit  dem  Strike  ab- 
gespielt haben.  Am  12.  März  empfingen  die 
Directoren  die  Abgesandten  ihrer  Arbeiter  und 
beantworteten  ihre  Forderungen  mit  einem  langen 
und  sorgfältig  ausgearbeiteten  Expose.  In  demselben 
wurde  dargelegt,  dass  das  Verlangen  der  Leute 
eine  Mehrausgabe  von  nicht  weniger  als  380.000 
Pfund  Sterling  pro  Jahr  verursachen  würde,  und 
dass  hiervon  absolut  keine  Rede  sein  könne;  dass 
die  von  der  Gesellschaft  gezahlten  Löhne  jenen, 
welche  in  diesem  Districte  durchschnittlich  für 
ähnliche  Leistungen  üblich  seien,  vollkommen 
gleichkamen,  wenn  nicht  dieselben  noch  übersteigen; 
dass  sich  bei  den  jetzigeu  VerhäJtuissen  noch  immer 
bedeutend  mehr  slellensiicheude  Arbeiter  als  ver- 
fügbare Stellen  fanden;  die  Direction  sei  daher 
nicht  gesonnen,  weitere  Concessionen  zu  machen, 
doch  wäre  sie  einverstanden,  die  Sache  einem 
Schiedsgerichte  anzuvertrauen,  mit  dem  Vorbehalte, 
dass  dieses  Schiedsgericht  sich  nur  auf  die  Frage 
der  Arbeitszeit  uud  der  Löhne  beschränkt.  „Die 
Directoren  sind  nicht  gesonnen,  Fragen,  welche 
die  Disciplin  und  Controle  der  Bediensteten  be- 
treffen, dem  Schiedsgerichte  vorzulegen."  Weiters 
sagte  das  Expose,  dass  es  vollkommen  unzulässig 
sei,  dass  bei  dem  Locomolivpersonale  8  Stunden 
schon  als  ein  Arbeitstag  gelteu.  Die  Directoren 
zögerten  umso  weniger  auf  diesem  letzten  Punkte 
zu  beharren,  als  es  klar  zu  Tage  trat,  dass  die 
Amalgamated  Society  nur  eine  kleine  Anzahl  von 
LocornotivlÜhrern  und  Heizern  repräsentirte,  das 
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Gros  derselben  gebort  einer  separaten  und  durch- 
aus nicbt  besonders  gemässigten  Organisation,  den 
„Associated  Engine  drivers  and  Firemen"  an.  Nach 
einigem  Zögern  willigten  die  Leute  ein,  die  Vor- 
schlüge der  Direction  anzunehmen  und  in  den 
letzten  Tagen  wurde  bekannt  gegeben,  das«  Lord 
James  Hereford,  welcher  nicht  allein  ein  grosser 
Advocat  mit  reicher  Erfahrung  in  schiedsgericht- 
lichen Angelegenheiten,  sondern  auch  Cabiuets- 
m  in  ister  ist,  eingewilligt  hat,  als  Schiedsrichter  zu 
fungiren.  Wenn  man  in  Betracht  zieht,  welches 
Aufsehen  der  Strike  bei  der  North  Eastern  gemacht 
hat  und  dass  dadurch  der  Geschäftsverkehr  des 
ganzen  Districtes  lahmgelegt  war,  so  ist  es  inter- 
essant zu  constatiren,  dass  die  Anzahl  der  Sinken- 
den nur  ungefähr  5000  von  den  40.000  bis  50.000 
Arbeitern  der  Gesellschaft  betragen  hatte. 

Vor  30  Jahren  erfolgte  eine  berühmte  Ent- 
scheidung eines  parlamentarischen  Comitcs  in  Be- 
zug auf  die  Grenzen  der  erlaubten  Concurrenz 
zwischen  Eisenbahnen.  Wie  heute,  so  bildete  schon 
damals  der  Kohlentransport  von  dem  Kohlenlager 
in  West-Kieling  nach  London  eine  reiche  Eiu- 
nabmsquelle  der  Great  Northern.  Eine  rivalisireude 
Gesellschaft  legte  das  Project  für  eine  neue  Linie 
vor  und  zur  Unterstützung  derselben  fahrte 
sie  in  der  Vorlage  aus,  infolge  der  äusseret  I 
günstigen  Terraiuverhültuisse  seien  ihre  Ausgaben 
so  gering  gewe*eu,  dass  sie  im  Stande  .-ein 
wOrde,  die  bestehenden  Tarife  bedeutend  herab- 
zusetzen und  dadurch  die  Kohleuprei.se  für  den 
Londoner  Consumenteu  zu  erroässigen.  Hierauf 
entschied  das  l'arlumeut,  dass,  du  die  alte  Gesell- 
schaft nicht  im  Stunde  wiire,zu  deu  vorgeschlagenen 
Tarifen  zu  verfrachten,  sie  durch  diese  Concurrenz 
ruinirt  würde  und  daher  das  Hecht  habe,  gegen 
eine  solche  Concurrenz  deu  Schutz  des  Parlamentes, 
dem  sie  das  Leben  verdanke,  in  Anspruch  zu 
nehmen.  I)as  I'rincip  dieser  Entscheidung  ist  nun 
in  den  letzten  Wochen  uouerlich  bekräftigt  worden. 
Die  Highland  Company  besitzt  in  den  unfrucht- 
baren Districten  des  Nordens  von  Schottland  eiue 
8trecke  von  circa  500  Meilen,  von  deuen  die 
meisten  kaum  die  Betriebskosten  decken.  Die  Haupt- 
linie jedoch,  von  Iuverness  nach  Perth  und  dem 
Süden,  wo  es  doch  möglich  ist,  ziemlich  ausgenützte 
Züge  zu  befördern,  ist  wenigstens  relativ  lohnend. 
Zwei  coneurrirende  Gesellschaften  machten  den 
Vorschlag,  einen  grossen  Theil  des  Verkehres  von 
Inverness  nach  dem  Süden  auf  eine  neue  Linie 
abzulenken,  und  hätte  diese  Verbindungsstücke 
gewiss  einem  localen  Bedürfnisse  entsprochen.  Die 


Highlaud  Company  verpflichtete  sich,  diese  Strecke 
zu  bauen  und  als  locale  Zweigbahn  zu  betreiben 
unter  der  Bedinguug,  dass  ihr  Verkehr  zwischen 
iuverness  und  Perth  vor  der  Concurrenz  einer 
neuen  directen  Linie  geschützt  würde.  Sie  sagte, 
dass,  wenn  sie  sich  mit  einem  Concurrenten  in 
diesem  Verkehre  theilcn  müsste,  die  Einnahmen 
so  gering  werden  würden,  dass  sie  nicht  mehr  im 
Stande  wäre,  die  keinen  Gewinn  bringende  Strecke 
im  äussersten  Norden,  wo  ihr  gewiss  nie  ein  Rivale 
erstehen  würde,  zu  betreiben.  Und  das  Parlament 
schenkte  diesem  Appell  Gehör  und  verwarf  die 
beiden  Concurrenzvorschlüge. 

In  Zeitungeu  und  Versammlungen  wird  jetzt 
vielfach  ein  phantastisches  Project  zur  Construction 
eines  unterseeischen  Tunnels  zwischen  Irland  und 
Schottland  discutirt.  Derselbe  würde  eine  Länge 
von  20  Meilen  besitzen,  mGsste  circa  1000  Fuss 
unter  Seehöhe  inmitten  des  Canales  geführt 
werden  und  seine  Kosten  würden  Uber  H  Millionen 
Pfund  Sterling  betragen.  Der  Verkehr  würde  aller 
Wahrscheinlichkeit  nach  die  Betriebskosten  knapp 
decken,  denn  der  Eingaug  des  Tunnels  auf 
schottischer  Seite  wäre  in  einem  entlegenen,  dünn- 
bevölkerten Theile  des  Landes,  )>0  Meilen  von  dem 
nächsten  Bevölkerungsceutrum  entfernt.  Ein  Tarif, 
!  welcher  den  Verkehr  von  deu  bestehenden  Dampf- 
schiffverbindungen  ablenken  könnte,  müsste  so 
niedrig  sein,  dass,  selbst  wenn  der  Tunnel  so  voll 
von  Zügen  wäre  als  die  Londoner  „Underground" 
die  Interessen  des  euormeu  Constructionscapitales, 
kaum  gedeckt  würden. 

Vor  mehr  als  50  Ja  Ii  reu  war  die  Dublin  VVick- 
lovv  und  Wexford  Eisenbahn,  welche  nach  deu 
südlich  von  Dublin  gelegenen  Vorstädten  fährt,  der 
Schauplatz  eines  interessanten  Versuches  mit 
atmosphärischer  Traction.  Brunei  glaubte  fest  au 
die  neue  bewegende  Kraft.  Robert  Stephenson 
arbeitete  hierüber  einen  eingehenden  und  unwider- 
legbaren Bericht  aus,  in  welchem  er  die  Uuaus- 
führbarkeit  des  Projectes  darlegte  und,  wie  alle 
Welt  weiss,  hatte  er  recht.  In  diesen  wie  in 
vielen  anderen  Füllen  hatte  Brunei'»  Einbildungs- 
kraft seine  Urteilsfähigkeit  getrübt.  Die  Dublin 
Wicklow  and  Wexford  ist  gegenwärtig  abermals 
zum  Schauplatze  eines  Versuches  geworden, 
welcher  in  den  Vereinigten  Staaten  häutig  genug, 
hier  aber  ganz  neu  ist,  Sie  verliert  den  grössten 
Theil  ihres  Personenverkehres  nach  den  Vorstädten 
durch  die  Concurrenz  einer  elektrischen  Tramway, 
welche  nach  dem  oberirdischen  System  errichtet 
ist.   Zufolge  des  letzten  Halbjahrberichtes  ergab 
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sich  für  die  Stammactien  keine  Dividende  und  nur 
die  Hälfte  der  sonstigen  fQr  die  Vorzugsactieo. 
In  dem  Berichte  wird  jedoch  auch  dargelegt,  dass, 
obwohl  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Tramway  ge- 
setzlich auf  8  Meilen  pro  Stunde  limitirt  ist,  diese 
Geschwindigkeit  bedeutend  überschritten  worden 
ist  und  dass  man  sich  an  die  Board  of  Trade 
wenden  wird,  um  eine  ungesetzliche  Coneurrenz  zu 
verhindern.   Was  das  Resultat  hiervon  sein  wird, 


bleibt  abzuwarten,  es  ist  jedoch  schwer  zu  glauben, 
dass  die  Einwohner  von  Dublin,  welche  nun  die 
Annehmlichkeit  einer  raschen  Tramwayverbindung 
erfahren  haben,  einverstanden  sein  werden,  zu  der 
Bummelei  von  5  bis  6  Meilen  pro  Stunde 
zurückzukehren,  mit  welcher  englische  Städte, 
welche  nie  etwas  Besseres  kennen  gelernt  haben 
sich  begnügen. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Reproducüon  im  in  di«>er  Rubrik 
«Dtbaltravs  Orif  inklmlltballangen 
wird  am  Qu«lleunc*tH>  eraebt. 

Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn.  Das  mit 
Wirksamkeit  vom  1.  November  1891  für  die  im 
Bahndieoste  dieser  Gesellschaft  stehenden  Unter- 
beamten und  Diener  eingeführte  und  seither  wieder- 
holt zu  Gunsten  derselben  in  einzelnen  Positionen 
abgeänderte  Besoldungsschema  ist  durch  neuerliche 
Beschlüsse  des  Verwaltungsrathes  einer  durch- 
greifenden Umbildung  in  der  gleichen  Richtung 
unterzogen  worden.  Hierdurch  wurden  die  bisher 
im  Allgemeinen  mit  fl.  500  bemessenen  Minimal- 
gebalte der  Unterbeamten  auf  Ö.  550  erhöbt,  und 
speciell  im  Stande  der  Stationsleiter,  der  Heizhaus 
wärter,  sowie  der  Verschubpartiefübrer  Aufbes- 
serungen der  niedersten  Bezüge  von  fl.  40  bis  fl.  100 
pro  Jahr  eingeführt.  Die  Maschinen-  und  Kessel- 
wärter wurdeu  stabilisirt  und  denselben,  sowie  den 
ihnen  nun  gleichgestellten  Dampfpumpenwärtern, 
dann  den  Heizhaus-,  Bahn-,  Stations-  und  Weichen- 
wärtern die  Vonückuug  in  höhere  Gehaltsclassen 
als  bisher  ermöglicht.  Alle  Telegrapbengehilfen 
wurden  zu  Telegraphisten  mit  dem  bezüglichen 
höheren  Gehalte  ernannt.  Gleichzeitig  wurde  vom 
Verwaltungsrathe  beschlossen,  allen  im  Eisenbabn- 
dienste  beschäftigten  Beamten  in  den  Gebaltsclassen 
von  fl.  1600  und  darunter  mit  Rücksicht  auf  die 
besonders  günstigen  Betriebsergebnisse  des  .labres 
1896  einen  halben  Monatsgebalt  als  ausserordent- 
liche Remuneration  anzuweisen. 

Einrichtung  eines  erweiterten  Garderobe-  und 
GepÄckarustelldlenstes.  Die  Staatsbahndirection  Wien 
hat,  einem  längst  gefühlten  Bedürfnisse  entsprechend,  xur 
Bequemlichkeit  des  reisenden  Publicum!  die  Einrichtung 
getroffen,  dass  ab  1.  Juni  I.  J.  bei  den  ilandgepäok-Auf- 
bewahrungsstallen  (Garderoben)  in  Wien  Westbahnhof  und 
Wien  Kaiser  Franz  Joseph-Bahnhof  auoh  solche  Gegenstände 
übernommen  werden,  welche  von  den  Reitenden  in  der 
Stadt  gekauft  und  von  den  betreffenden  Verkaufsgeschäften 
au  die  Garderoben  abgegeben  werden.  In  Verbindung  damit 
wird  ein  neuer  Gepäcksdienst  orgauisirt,  dur  im  Wesent- 
lichen darin  besteht,  dass  in  der  Stadt  eingekaufte  Gegen- 
stände gegen  Bezahlung  der  tarifmassigen  Eipressgut-  und 

hr  zur  Abfertigung  nach  den 


im  Bereiche  der  Stationen  und  HalteateUen  der  Strecken 
Wien  Westbahnhof-Kirchstetten  und  Wien  Kaiser  Franz 
Josepb-Bahnhof-Langenlebarn  gelegenen  Ortschaften  (Sommer- 
frischen) übernommen  nnd  am  Bestimmungsorte  in  die 
Wobnungen  der  Käufer  zugestellt  werden.  Es  wird  hierbei 
vorausgesetzt,  dass  die  Wiener  Geschäftsleute  die  bei  ihnen 
gekauften  Waaren  unentgeltlich  auf  den  Bahnhof  bringen 
nnd  dort  entweder  in  der  Garderobe  oder  an  der  bahnämt- 
liehen  Gepaekabferügungsstelle  abliefern.  Die  zu  diesem  Be- 
hufs aufgelegten  Druoksorteu  sind  bei  der  Casse  derfitaau 
bahndirection  Wien  zu  beziehen.  Die  Staatabahndireotion  er- 
wartet, dass  von  diesen  Einrichtungen  sowohl  das  reisende 
Publicum  als  auch  die  Kaufmannschaft  ausgiebigen  Gebrauch 
machen  werde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Im  preußischen  Landtage  betonte  Minister 
Thielen  auf  Klagen,  wonach  bei  der  Genehmigung 
von  Kleinbahnen  zu  viel  Vorbehalte  und 
Schwierigkeiten  gemacht  würden,  dass  seit  dem 
1892er  Kleinbahngeselz  das  Kleiubahnwesen  in 
einer  unerwarteten,  stellenweise  schon  zu  rapiden 
Entwicklung  begriffen  sei.  Die  Kleinbahnen  sollten 
keine  Eiseubahnen  werden  wie  die  anderen, 
sie  hätten  andere  Rechte  und  andere  Pflichten, 
sie  sollten  den  Localverkehr  vermitteln,  die  Zu- 
bringer von  und  nach  der  Eisenbahn  sein.  So 
lange  wir  aber  im  Staatsbabn System  stehen 
—  und  es  sei  durchaus  kein  Grund,  davon  wieder 
in  ein  gemischtes  überzugehen  —  dürfe  man 
auch  nicht  auf  dem  Umwege  der  Kleinbahnen 
zum  gemischten  System  zurückkehren.  Durch- 
gangsverkehr dürfe  den  Kleinbahnen  nicht 
überTassen  werden,  als  Mittelglieder,  als  Durch- 
gangsstrecken zwischen  zwei  Eisenbahnstationen 
dürften  sie  sieb  nicht  einschieben.  Es  ist  übrigens 
eine  bemerkenswerthe  Schrift  vom  Regierungsrath 
Eger  über  „das  Gesetz  über  die  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892"  er- 
schienen. —  In  Bayern  ist  die  erste  normal- 
spurige  elektrische  Eisenbahn  Aibling- Feilen- 
bach eröffnet  worden.  —  Der  auswärtige 
Handel  des  Deutseben  Reiches  betrug  im 
April  in  der  Einfuhr  3,354.822  Tonnen,  d.  i.  mehr 
296.933  Tonnen,  gegen  April  1896,  und  in  der 
Ausfuhr  2,199.704 Tonnen,  d.  i.  mehr  165.452Tonnen. 


:  in  Wico.  —  K.  u.  k 
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24.  HEFT.  13.  JUNI  1897.  X.  JAHRGANG. 


Die  Personaleinkommensteuer. 


Von 

Dr.  August  Junk. 


Auf  Aller  Lippen  schwebt  jetzt  die  Frage: 
Wird  die  Bahnverwaltung  auch  künftighin  die 
Steuer  für  uns  bestreiten? 

Wir  wollen  es  versuchen,  diese  Frage  aus  dem 
neuen  Steuergesetze  und  der  jüngst  erschienenen 
Vollzugsvorschrift  zu  beantworten. 

Warum  bezahlt  in  Oesterreich  fast  allgemein 
der  Dienstgeber  für  seine  Bediensteten  die  Steuer? 
Weil  das  Gesetz  die  Einhebung  der  Steuer  beim 
Dienstgeber  angeordnet  und  es  demselben  über- 
lassen hat,  sich  bei  dem  Bediensteten  ratenweise 
schadlos  zu  balteu. 

Vornehm  deukenden  Dienstgebern  widerstrebte 
e6,  mit  ihreu  Bediensteten  in  derlei  Verrechnungen 
zu  stehen  und  sie  erliessen  denselben  die  Rück- 
vergütung. Wohlwollend  Gesinnte  folgten  nach 
und  so  kam  es,  dass  derzeit  fest  angestellte  Pri- 
vatbedienstete nur  selten  ihre  Steuer  zu  bezahlen 
haben. 

Es  ist  der  gleiche  Fall  wie  mit  der  Ein- 
hebung der  Kentensteuer  beim  Schuldner;  sie 
blieb  an  demselben  haften  und  der  Gläubiger 
ist  zumeist  frei  ausgegangen,  hier  allerdings  aus 
anderen  Beweggründen. 

Die  Steuerreform  hat  mit  vielem  Veralteten  auf- 
geräumt, manche  Fehler  der  Gesetzgebung  zu  be- 
seitigen gesucht,  in  dieser  Beziehung  ist  es  aber 
trotz  vernehmlicher  Abmahnung  beim  Alten  ge- 
blieben. 


Die  Finanzverwaltung  wollte  durchaus  nicht 
darauf  verzichten,  sich  der  Dienstgeber  als  un- 
besoldeter Steuereinnehmer  zu  bedienen.  Dafür 
concedirt  sie  denselben  ausdrücklich,  die  Steuer 
aus  eigenem  zu  tragen,  ohne  dass  diese  Leistung 
der  Steuer  als  eine  Erhobung  der  Besoldung  an- 
gesehen werde  und  somit  wieder  zu  einer  Er- 
höhung der  Steuer  führe.  ' 

Die  Ausnahmsbestimmung,  dass  die  für  Ver- 
einbarungen, welche  auf  die  Ueberwälzung  der 
Personaleinkommensteuer  abzielen,  normirte  Un- 
giltigkeit  nicht  eintritt,  wenn  es  sich  um  Verein- 
barungen bandelt,  nach  welchen  der  Dienstgeber 
die  von  ihm  einzuhebende  Steuer  übernimmt,  diese 
Ausnahmsbestimmung  enthält  die  staatliche  An- 
erkennung des  status  quo  ante.  Wenn  aber  der 
Staat  darauf  verzichtet,  das  staatsbürgerliehe  Be- 
wusstsein  des  Privatbedieusteten  dadurch  zu  heben, 
dass  er  ihn  zur  Selbstzahlung  seiner  Steuer 
heranzieht,  wird  nicht  von  einem  solchen  Motiv 
leiten  lassen  voraussichtlich  auch  der  Dienstgeber, 
um  dem  Bediensteten  ein  althergebrachtes  Bene- 
ficium  zu  entziehen. 

Zudem  ist  die  voraussichtlich  zuscblagsfreie 
Personaleinkommensteuer  sammt  der  Besoldungs- 
steuer ungeachtet  dessen,  dass  Quartiergeld  oder 
Miethwerth  der  Dienstwohnung  und  veränderliche 
Dienstbezüge  die  Steuergrundlage  erhöhen  werden, 
niedriger  als  die  alte  Einkommensteuer,  also  wieder 
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kein  Grund  an  dem  bestehenden  Verbaltnisse  zu 
rOtteln. 

So  beträgt  z.  B.  von  einem  Gebalt  von  fl.  1000 
und  fl  400  Quartiergeld  die  gegenwärtige  Steuer 
sammt  beispielsweise  50  Procent  Zuschlügen 
fl.  25*50,  die  Personaleinkommensteuer  dagegen 
nur  fl.  18.  Von  einem  Gehalt  von  fl.  2000  und 
fl.  600  Quartiergeld  ermässigt  sich  die  Steuer  von 
fl.  7524  auf  fl.  44,  von  einem  Gehalte  von 
fl.  3000  und  fl.  900  Quartiergeld  von  fl.  186  30 
auf  fl.  103*40  einschliesslich  der  Besoldungs- 
steuer sammt  50  Procent  Zuschlägen,  und  von 
einem  Gehalte  von  fl.  4000  und  fl.  1000  Quartier- 
geld von  fl.  291  auf  fl.  234.  Bei  höheren  Zu- 
schlägen, wie  sie  ja  häufig  vorkommen,  sind  die 
Differenzen  zwischen  der  alten  und  neuen  Steuer 
noch  grösser. 

Laut  ausdrücklicher  Bestimmung  der  Vollzugs- 
vorschrift wird  dieses  günstige  Vergleichsresultat 
in  der  Praxis  nicht  alterirt  werden,  indem  zufolge 
einer  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  ge- 
gebenen Anregung  die  Bemessung  der  beim  Dienst- 
geber einzuhebenden  Personaleinkommeosteuer  in 
der  Weise  zu  erfolgen  haben  wird,  als  ob  die 
Dienstbezüge  das  einzige  Einkommen  wären.  Nur 
in  den  seltenen  Fällen  des  Zusammentreffens  mehr- 
seitiger Dienstbezüge  und  Bubegenüsse  über  fl.  600 
wird  eine  proportionale  Auftheilung  der  Steuer 
stattfinden.  Ein  anderweitiges  steuerpflichtiges  Ein- 
kommen der  Bediensteten  wird  jedoch  auf  die 
beim  Dienstgeber  einzubebende  Quote  der  pro- 
gressiven Steuer  keinen  Einfluss  nehmen. 

Die  hieraus  resultirenden  Ersparnisse  an  Per- 
sonalsteuern können  bei  grossen  Bahnen  den  Betrag 
von  fl.  50.000  erreichen. 

Allerdings  wurde  in  einem  gewissen  Zusammen- 
hange damit,  und  zwar  mit  Bücksicht  darauf,  dass 
die  Gesellschaften  in  der  Begel  die  Steuer  der 
Bediensteten  bestreiten  und  daher  nach  dem  neuen 
Gesetze  Ersparnisse  erzielen  werden,  die  Erwerb- 
steuer der  Gesellschaften  vorläufig  auf  Zeit  um 
V,  Procent  erhöht,  woraus  denselben  eine  höhere 
Last  erwächst  als  die  erwähnten  Ersparnisse  be- 
tragen werden,  allein  dieses  vom  Steuerausschuss 
durch  die  Wiederaufnahme  der  bereits  fallen  ge- 
lassenen Besoldungssteuer  noch  verschlechterte 
Rechenexempel  werden  doch  die  Bediensteten 
nicht  auszugleichen  haben? 

In  dem  neuen  Gesetze  und  der  Vollzugsvorschrift 
ist  demnach  ein  treibendes  Motiv  für  eine  Aende- 
rung  des  Verhältnisses  in  Bezug  auf  die  Bestreitung 
der  Pereonal8teuern  nicht  enthalten.   Wir  wollen 


uns  daher  der  Hoffnung  hingeben,  dass  die  be- 
stehende, bereits  eingewurzelte  Uebung  unter  diesen 
Umständen  aufrecht  erhalten  bleibt. 

Die  Dienstgeber  werden  aber  vielleicht  nur 
jene  Personalsteuern  bestreiten  wollen,  welche  auf 
richtiger  Grundlage  bemessen  sind.  Die  Besteue- 
rungsgrundlage ist  jedoch  durch  das  neue  Gesetz 
namentlich  durch  die  Zulassung  diverser  Abzüge 
vom  Einkommen  etwas  complicirter  gestaltet 
worden.  Hieraus  wird  den  Bediensteten  die  Ver- 
pflichtung erwachsen,  sich  künftig  um  ihre  Steuer- 
angelegenheiten doch  ein  wenig  zu  bekümmern 
und  dafür  zu  sorgen,  dass  eine  übermässige  Steuer- 
belastung des  Dienstgebers  hintangehalten  werde. 

Wie  dies  zu  geschehen  habe,  wollen  wir  hier 
kurz  andeuten. 

Zunächst  wird  über  behördliche  Aufforderung 
jeder  Bedienstete,  welcher  eine  eigene  Wohnung 
hat,  eine  sogenannte  Wohnungsliste  auszufertigen 
haben.  Später  werden  dann  alle  Personen,  welche 
mit  Einscbluss  des  Einkommens  der  Angehörigen 
des  Haushaltes  ein  fl.  1000  übersteigendes  Ge- 
sammtjabreseinkommen  beziehen,  ein  Bekenntniss 
zur  Personaleinkommensteuer  abzugeben  haben. 

Wer  bezüglich  seines  Einkommens  auf  die 
Dienstbezüge  beschränkt  ist  und  kein  weiteres  Ein- 
kommen aus  mobilem  oder  immobilem  Vermögen 
oder  aus  sonstigen  Einkommensquellen  bezieht, 
wird  wohl  in  das  Labyrinth  der  neuen  Steuergesetze 
nicht  einzudringen  brauchen,  die  auszufüllenden 
Formulare  enthalten  an  sich  schon  eine  für  ge- 
wöhnliche, einfache  Fälle  ausreichende  Gebrauchs- 
anweisung. 

Ueber  die  Wohnungsliste  sagt  das  Gesetz  nicht 
viel.  Die  Haushaltungsvorstände  haben  alle  zu 
ihrem  Haushalte  gehörigen  Personen,  welche  ein 
eigenes  Einkommen  haben,  die  Aftervermiether  ihre 
Aftermiether  und  die  von  ihnen  bezahlten  Zinse 
anzugeben. 

Die  Vollzugsvorscbrift  verlangt  mehr.  Jede 
Wohnungsliste  —  die  Anleitung  zur  Ausfüllung 
derselben  ist  beigedniekt  —  enthält  eine  Beihe 
von  Spalten,  welche  ausgefüllt,  und  solche,  welche 
nicht  ausgefüllt  werden  müssen.  Das  Vorhanden- 
sein der  letzteren,  welche  das  Einkommen  und  zn 
berücksichtigende  Abzüge  betreffen,  ist  indessen 
als  Einladung  aufzufassen,  der  Schätzungscommission 
die  Aufgabe  der  Classirnng  der  Personen  mit  einem 
Jahreseinkommen  von  über  fl.  (XK)  bis  fl.  1000, 
welche  kein  Bekenntniss  abzugeben  haben,  zu  er- 
leichtern. Wer  die  vorhandenen  Spalten  ausfüllt, 
ist  für  die  Richtigkeit  der  Angaben  verantwortlich, 
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mit  Ausnahme  jener  aber  Alter  und  Gebartsort, 
wobei  auf  die  zuweilen  unterlaufende  Unterschätzung 
des  Alters  der  weiblichen  Hausgenossen  zarte 
Rücksicht  genommen  wird.  Jene  Bediensteten, 
welche  kein  Bekeontoiss  abzugeben  verpflichtet 
sind,  werden  sich  wohl  bestimmt  finden  müssen, 
die  Wobnungslisten  recht  vollständig  auszufüllen, 
denn  die  Letzteren  werden  in  Bezug  anf  die  ge- 
setzlich zu  berücksichtigenden  Abzüge  eine  Er- 
gänzung der  vom  Dienstgeber  zu  erstattenden  An- 
zeige der  bezahlten  Dienstbezüge  bilden. 

Als  Einkommen  aas  Dienstbezügen  werden  in 
die  Wohnungslisten  einzustellen  sein  die  gesammten 
dem  Bediensteten  aus  seinem  Dienstverhältnisse 
oder  mit  Rücksicht  auf  dasselbe  zukommenden 
Genüsse,  also  insbesondere  der  Gehalt,  der  nach 
den  ortsüblichen  Preisen  zu  veranschlagende  Geld- 
werth der  Naturalwohnung  oder  das  bezogene 
Quartiergeld,  Zulagen  aller  Art,  Bemunerationen, 
Prämien,  Tantiemen,  Provisionen,  Zeit-,  Accord- 
und  Stücklöhne  u.  dgl. 

Als  bei  der  Einkommensberechnung  zu  be- 
rücksichtigende Abzüge  werden  insbesondere  an- 
zuführen sein  obligatorische  Beiträge  zu  Pensions-, 
Kranken-  und  Unfallversicherungsanstalten,  Ver- 
sicherungsprämien, Quittungsstempel]  u.  dgl.,  des- 
gleichen Schuldzinsen,  nicht  auch  Schuldentilgungs- 
quoten. 

Die  Anführung  sämmtlicher  beim  Haushaltungs- 
vorstande wohnenden  Personen,  nicht  bloss  solcher, 
welche  ein  Einkommen  haben,  ist  für  die  Steuer- 
veranlagung von  Bedeutung.  Stehen  nämlich  in 
der  Versorgung  eine«  Haushaltungsvorstandes,  dessen 
Einkommen  fl.  2000  nicht  übersteigt,  abgesehen 
von  der  Ehegattin,  mehr  als  zwei  Familienglieder 
(nicht  bloss  Kinder,  auch  Enkel,  Eltern,  Schwieger- 
eltern), welche  kein  selbständiges  Einkommen  be- 
ziehen, so  wird  für  jedes  weitere  Familienglied 
ein  Zwanzigstel  von  dem  Einkommen  des  Haus- 
haltungsvorstandes in  Abzug  gebracht  und  der 
Steuersatz  um  mindestens  eine  Stufe  ermässigt. 
Sobald  das  in  Bezug  auf  die  Besteuerung  dem 
Einkommen  des  Haushaltungsvorstaudes  zuzu- 
rechnende Einkommen  der  Familienglieder  ange- 
führt wird,  darf  nicht  unterlassen  werden,  den 
gesetzlich  zulässigen  Abzug  vom  Arbeitseinkommen 
jedes  einzelnen  Familiengliedes  bis  zum  Höchst- 
betrage  von  fl.  250  in  der  biefür  bestimmten  Spalte 
geltend  zu  machen. 

Besondere,  die  Leistungsfähigkeit  eines  Steuer- 
pflichtigen wesentlich  beeinträchtigende  Verhält- 
nisse (Unglücksfälle,  andauernde  Krankheit  etc.). 
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welche  nnter  Umständen  eine  Ermässigung  des 
Steuersatzes  um  höchstens  drei  Stufen  begründen, 
können  von  Bediensteten  mit  einem  Einkommen 
von  nicht  mehr  als  fl.  5000  geltend  gemacht 
werden,  aber  füglich  nur  von  solchen,  welche  die 
Steuer  selbst  bestreiten. 

Die  Wobnungslisten  sind  dem  Hausadministrator 
zu  verabfolgen,  welcher  mit  Hilfe  derselben  Haus- 
listen zu  verfassen  und  dieselben  unter  Beischluss 
der  Wohnungslisten  der  Steuerbehörde  vorzulegen 
haben  wird. 

Was  hier  von  den  Wohnungslisten  gesagt 
wurde,  gilt  auch  für  die  Bekenntnisse. 

Das  Bekenntnis»  zur  Personaleinkommen Steuer 
kann  entweder  schriftlich  eingebracht  oder  münd- 
lich bei  der  Steuerbehörde  zu  Protokoll  gegeben 
werden.  Das  Bekenntniss  ist  giltig,  weun  die 
Ziffer  der  gesammten  Kinnahmen  eingestellt  und 
die  Unterschrift  beigesetzt  wird.  Ein  solches  Be- 
kenntniss würde  jedoch  den  Interessen  des  Steuer- 
pflichtigen in  der  Begel  nicht  genügen,  denn  es 
giebt,  wie  wir  gesehen  haben,  auch  Lasten,  auf 
deren  Anrechnung  der  Bedienstete  oder  der  die 
Steuer  tragende  Dienstgeber  nicht  gerne  ver- 
zichten wird.  Dem  Formular  des  Bekenntnisses, 
welches  jedem  Bekenntnissleger  zugestellt  werden 
wird,  wird  voraussichtlich  auch  eine  Anleitung 
Ober  die  Ausfertigung  desselben  beigegeben 
werden. 

In  dem  Bekenntnisse  sind  nach  dem  Bekennt- 
nissleger jene  Haushaltungsangehörige  namentlich 
anzuführen,  deren  Einkommen  dem  Hausbaltungs- 
vorstände  zuzurechnen  ist,  also  zunächst  die  mit 
demselben  im  gemeinschaftlichen  Hausbalte  lebende 
Ehegattin,  die  Kinder  und  Enkel  und  audere 
Familienangehörige  des  Steuerpflichtigen,  welche 
von  ihm  den  Unterhalt  gemessen,  ohne  dafür  ein 
entsprechendes  Entgelt  zu  leisten.  Dann  folgt  die 
Bezifferung  der  Einnahmen  des  abgelaufenen 
Jahres. 

Dienstbezüge  über  fl.  GOO  von  Familien- 
angehörigen sind  dem  Familienbaupte  nicht  zuzu- 
rechnen, ebenso  wenig  das  Einkommen  der  Familien- 
glieder, welches  erweislich  dem  gemeinsamen 
Haushalte  nicht  zufliesst,  nach  der  Vollzugsvor- 
schrift nur  dann,  wenn  dieses  Einkommen  recht- 
lich sowohl  der  Verfügung  des  Hausbaltungsvor- 
standes  als  auch  der  Verfügung  des  betreffende!! 
Familiengliedes  entzogen  ist  Auch  hier  ist  die 
Vollzugsvorschrift  über  das  Gesetz  hinausgegangen, 
worüber  wir  uns  jedoch  in  diesem  knappen  Rahmen 
nicht  weiter  aussprechen  können. 
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Die  Einnahmen  aus  den  diversen  Einkommens- 
quellen sollen  separat  ausgewiesen  werden.  Wir 
wollen  uns  hier  nur  mit  jenen  aus  Dienst-  und 
LobnbezOgen,  BubegenQssen  und  ähnlichen  Be- 
zügen beschäftigen. 

Es  sind  zu  unterscheiden  feststehende  (vor- 
hinein festgesetzte)  und  schwankende  Einnahmen, 
z.  B.  Tantiemen,  veränderliche  Bemunerationen, 
Prämien,  Provisionen,  Zeit-,  Accord-  und  Stück- 
löhne. 

Diese  Unterscheidung  wird  erst  in  späteren 
Jahren  eine  praktische  Bedeutung  erlangen,  zu- 
nächst sind  beide  Arten  von  Einnahmen  in  jenem 
Betrage  einzustellen,  welchen  sie  im  letztvoran- 
gegangenen Jahre  (1897)  thatsächlich  erreicht 
haben.  Die  schwankenden  Einnahmen  werden  im 
Jahre  1899  nach  dem  Durchschnitte  der  Jahre 
1897  und  189K  und  in  den  späteren  Bekenntnissen 
nach  dem  Durchschnitte  der  letztvorangegangenen 
drei  Jahre  anzusetzen  sein. 

Vergütungen  für  Dienstesauslagen  bilden  kein 
steuerpflichtiges  Einkommen.  Falls  die  Freilassung 
einer  empfangenen  Entschädigung  fQr  Dienstes- 
aufwand beansprucht  wird,  muss  auf  Verlangen 
der  Nachweis  geliefert  werden,  das»,  beziehungs- 
weise in  welchem  Ausmaase  die  gewährte  Ent- 
schädigung für  die  mit  dienstlichen  Verrichtungen 
verbundenen  Ausgaben  Verwendung  finde.  Für 
derlei  durchlaufende  Posten  findet  sich  im  Be- 
kenntnissformulare eine  besondere  Stelle.  Hier 
wird  der  approximative  Betrag  der  empfangenen 
Diäten,  Wagengebübren,  Kanzleipauschale  u.  dgl. 
anzusetzen  und  in  der  nächsten  Zeile  sofort  für 
die  hieraus  zu  bestreitenden  Auslagen  einzustellen 
6ein.  Ein  Nachweis  der  wirklichen  Verwendung 
wird  wohl  in  der  Regel  nicht  verlangt  werden 
und  kann  nach  dieser  Textirung  überhaupt  nicht 
verlangt  werden,  da  nicht  die  aus  derlei  Bezügen 
bestrittenen,  sondern  die  hieraus  zu  bestreitenden 
Auslagen  beziffert  werden  sollen.  Wir  wüssteu 
auch  nicht,  wie  ein  solcher  Nachweis  aber  den 
Verbrauch  von  Diäten  u.  dgl.  geliefert  werden 
sollte.  Selbst  bei  derlei  stehenden  Bezügen,  wie 
z.  B.  Funclionszulagen,  Wagenpauschalien,  Bau- 
zulagen  zur  Bestreitung  von  Dienstesauslagen  wird 
wohl  ein  Nachweis  des  wirklichen  Erfordernisses 
dem  Bekenntnissleger  in  der  Regel  nicht  zu- 
gemuthet  werden,  wenn  nicht  ein  augenscheinliches 
Mi8sverbältni8s  zwischen  Auslage  und  Vergütung 
wahrnehmbar  ist. 

Die  zweite  Seite  des  Bekenntnisses  ist  für 
speciell  anzuführende  Lasten  bestimmt.  An  erster 


Stelle  ist  hier  in  dem  erstjährigen  Bekenntnisse 
die  gegenwärtige  Einkommensteuer  II.  Ciasse  sammt 
Zuschlägen  und  Umlagen  einzustellen,  künftighin 
die  Besoldungssteuer  für  Dienstbezüge  von  fl.  3200 
aufwärts,  welche  dem  Steuerpflichtigen  aus  einem 
besonderen  Zahlungsauftrage  bekannt  sein  wird. 
Dann  folgen  Schuldzinsen,  gesetz-  oder  vertrugs- 
mässige  Beiträge  für  Versorgungsanstalten,  Lebens- 
versicherungsprämien in  beschränktem  Maasse, 
endlich  die  Au  zahl  der  Familienglieder,  wenn  das 
Gesammteinkommen  fl.  2000  nicht  übersteigt  und 
schliesslich  ein  Hauptrequisit  des  Bekenntnisses, 
die  Unterschrift. 

Den  Dienstbezug  oder  Rubegenuss  schmälernde 
Lasten,  welche  auf  der  zweiten  Seite  nicht  unter- 
gebracht werden,  können  bei  der  Bezifferung  der 
Einnahmen  auf  der  ersten  Seite  berücksichtigt 
werden.  Wenn  z.  B.  bei  Gehalts-  oder  Pensions- 
auszablungen  der  Quittungsstempel  abgezogen  wird, 
so  bildet  eben  nur  der  geschmälerte  Bezug  die 
Einnahme. 

Auf  der  dritten  Seite  des  Bekenntnisses  ist  der 
Dienstgeber,  von  welchem  die  Bezüge  herrühren, 
namhaft  zu  machen. 

Wenn  Dienstbezüge  und  Ruhegenüsse  von  zwei 
oder  mehreren  Dienstgebern  bezogen  werden,  wird 
es  zweckmässig  sein,  nebst  dem  Namen  der  Dienst- 
geber auch  die  bezüglichen  Theilbeträge  nach 
Abzug  der  jeden  solchen  Bezug  speciell  betreffen- 
den Lasten  ersichtlich  zu  machen.  Emolumente, 
welche  dem  Steuerpflichtigen  von  anderer  Seite 
zufliessen,  dürfen  hier  selbstverständlich  nicht  den 
vom  Dienstgeber  bezogenen  Genüssen  zugerechnet 
werden. 

Aus  dem  jedem  Steuerpflichtigen  zukommenden 
Zahlungsauftrage  wird  derselbe  sofort  zu  erkennen 
vermögen,  ob  das  Ausmaass  der  steuerpflichtigen 
Dienstbezüge  richtig  festgesetzt  wurde.  Ist  dies 
nicht  der  Fall,  dann  wird  sich  der  Bedienstete  im 
Interesse  des  Dienstgebers,  welcher  die  Steuer  be- 
streitet und  im  Einvernehmen  mit  demselben  für 
verpflichtet  halten,  gegen  den  Zahlungsauftrag  die 
Berufung  einzubringen. 

Es  ist  nicht  viel,  aber  doch  Manches,  was  künftig 
vom  Bediensteten  in  Bezug  auf  sein  Verhalten  zu 
dem  Geschäfte  der  Steuerveranlagung  verlangt 
werden  wird.  Insolange  die  Bediensteten  diesen 
Anforderungen  genügen,  wird  der  Dienstgeber 
vielleicht  keine  Ursache  haben,  sich  mit  der  Frage 
zu  beschäftigen,  ob  die  Bestreitung  der  Steuer  für 
die  Bediensteten  noch  weiter  aufrecht  zu  er- 
halten sei. 
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Zur  Schiffcanalfrage  in  Oesterreich. 


Von 


P.  F.  Kupka. 
(Fortsetzung.) 


Vorstehend  wurden  so  ziemlich  alle  Betriebs- 
arten aufgezählt,  von  denen  die  meisten  nur  ver- 
suchsweise oder  in  äusserst  beschränktem  Umfange 
Anwendung  fanden  und  auf  langen  Haltungen. 
Es  Bcheint  also  auch  diese  Frage  gegeoQber  dem 
altbewährten  Pferdezuge,  einer  gedeihlichen  Lösung 
noch  nicht  zugeführt  zu  sein. 

In  Karze  soll  nur  noch  auf  die  Schiffahrts- 
sperren hingewiesen  werden:  ihre  Ursachen 
bilden  einerseits  die  nach  den  klimatischen  und 
Ortsverhältnissen  wechselnden  Wasserstände, 
Wassermangel,  Hochwasser,  Eisgang,  Eisbildung, 
andererseits  die  Unterhaltung»-  und  Ergänzungs- 
arbeiten als  natürliche  Folgen  des  Betriebes  oder 
zur  Beseitigung  von  Elementarschäden,  Damm- 
brüchen, Scbiffshavarien;  ihre  Dauer  schwankt 
zwischen  den  weniger  belangreichen  Verkehrs- 
Unterbrechungen  von  etwa  drei  Wochen  bis  zu 
fünf  Monaten  und  auch  darüber.  Es  muss  also  die 
Arbeit  für  ein  ganzes  Jahr  in  viel  kürzerer  Zeit 
bewältigt  werden. 

Was  nun  die  Kosten  der  Unterhaltung  an- 
belangt, so  sind  auch  diese  von  so  vielen  ört- 
lichen Verhältnissen  bedingt  und  so  verschieden- 
artig, dass  hiefür  Ziffern  innerhalb  weitester  Grenzen 
vorliegen. 

Wenn  der  V.  B.  S.  C.  zugab,  „dass  sich  die 
Eisenbahnen  thatsächlich  in  hohem  Maasse  ver- 
vollkommnet haben,  während  die  Schiffahrt  stationär 
geblieben  ist",  sind  wir  dadurch  der  Aufzählung 
der  allseitig  anerkannten  Verbesserongen  in  jedem 
Dienstzweige  der  Bahnen  enthoben. 

Nun  aber  fragen  wir,  welches  Vertrauen  darf 
man  den  auf  schwankender  Grundlage  im  voraus 
berechneten  Canalfrachtsätzen  entgegenbringen, 
welchen  Werth  haben  sie?  Ist  es  nicht  einiger- 
maassen  gewagt,  wie  auch  die  Erfahrung  lehrt, 
mit  solchen  .schwimmenden"  Ziffern  gegen  die 
bekannten  feststehenden  Bahn  raten  Sturm  zu 
laufen? 

Nach  diesen  allgemeinen  Betrachtungen  gehen 
wir  auf  die  einzelnen  Länder  über,  bei  denen 
die  verbreiteten  Ansiebten  mit  den  thatsäeblichen 
Verhältnissen  sehr  häufig  im  Widerspruch  stehen, 
und  das  gilt  insbesondere  von  Amerika. 


Die  Vereinigten  Staaten  werden  in  Ost  und 
West  vom  Meere  bespült  und  besitzen  ausserdem 
ungeheuere  Binnen wasserstrasseo,  theils  in  ihren 
grossen  Seen,  die  mehr  als  die  Hälfte  aller 
Süsswasserflächen  der  Erde  einnehmen,  theils  in 
ihren  mächtigen  Strömen,  wie  das  auf  rund 
25.000  Kilometer  schiffbare  Mississippi -System 
n.  8.  w. 

Der  Congress  der  Vereinigten  Staaten  schützt 
und  pflegt  nur  die  Wasserstrassen  und  überlässt 
,  die  Eisenbahnen  gänzlich  den  Privaten.  Jedes 
Jahr  wird  ihm  eine  Bill  behufs  Verbesserung  der 
Wasserstrassen  unterbreitet,  doch  wird  nur  ein 
Theil  der  Vorlage  genehmigt,  wobei  die  ausge- 
setzten, zumeist  bescheidenen  Summen  ein 
rascheres  Vorschreiten  der  Arbeiten  nicht  ge- 
statten. Der  seit  dem  Jahre  1800  für  Seehäfen 
und  Ganäle  verwendete  Betrag  beläuft  sich  auf 
204  Millionen  Dollars;  das  Uebrige  ist  Sache  der 
einzelnen  Staaten.  Fast  für  jeden  Strom  besteht 
ein  ständiger  Ausschuss,  dem  es  obliegt,  die  Er- 
fordernisse der  Schiffahrt  zn  verfolgen;  die 
Regulirung  des  Mississippi  verschlang  bereits 
23  Millionen  Dollars;  der  Missouri  wird  mit  den 
1892  bewilligten  Kosten  von  625.000  Dollars  von 
seiner  Mündung  aufwärts  verbessert;  für  den  in 
seiner  ganzen  Länge  von  etwa  1500  Kilometer  für 
Boote  mit  6  Fuss  Tiefgang  schiffbaren  Ohio 
wurden  seit  1827  etwa  7-6  Millionen  Dollars  ver- 
ausgabt u.  s.  w. 

Im  Jahre  1890  wurden  nach  dem  „Census"  an 
der  Atlantischen  Küste  Fraehtmengen  von  80*7 
Millionen  Tonnen,  auf  der  Pacifischen  8  8  Mil- 
lionen Tonnen,  auf  den  grossen  Binnenseen  (durch 
eine  Flotte  von  2784  Dampf-  und  Segelschiffen 
mit  zusammen  926.355  Registertounen)  53*4  Mil- 
lionen Tonnen,  nebst  2  3  Millionen  Personen,  auf 
dem  Mississippi-Ohio-System  (durch  7453  Fahr- 
zeuge mit  zusammen  3*4  Millionen  Registertonnen) 
29  4  Millionen  Tonnen  Güter,  nebst  10*8  Mil- 
lionen Personen,  im  Ganzen  auf  den  Wasser- 
strassen 172-3  Millionen  Tonnen  befördert. 

Es  ist  interessant  zu  beobachten,  welchen  Ein- 
fluss  der  überlegene  Markt  auf  die  Wegrichtung 
nimm».    Als  1879  die  Mississippimündungen  ver- 
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bessert  wareD,  hob  sich  die  Weizenansfuhr  ab 
St.  Louis  auf  600.000  Tonnen,  war  aber  im  Jahre  1885 
bereits  auf  1400  Tonnen  zurückgegangen  und  1891 
wurden  von  dem  gesammten  in  den  Mississippi- 
staaten erzeugten  Weizen  weniger  als  2  Procent 
aber  St.  Louis  ausgeführt;  diese  prächtige  Wasser- 
strasse war  also  nicht  im  Stande,  den  Verkehr 
von  der  östlichen  Bahnroute  abzulenken! 

Welcher  Äntheil  von  dem  Wassertransport  fiel 
den  Canälen  zu? 


Wenn  wir  in  einem  erst  im  Vorjahre  er- 
schienenen Buche  lesen,  „in  den  letzten  Decennien 
sind  in  Amerika  800  geographische  Meilen  Canäle 
gebaut  worden",  so  stört  dabei  einigermaßen  die 
in  Amerika  ungebräuchliche  Bezeichnung  „geogra- 
phische Meile",  aber  die  Ziffer  selbst  muss  Ein- 
druck machen. 

Die  folgende  Zusammenstellung,  ein  Auszug  aus 
dem  amtlichen  10.  und  11.  „Census"  für  die  Jahre  1880 
und  1890,  steht  jener  Angabe  schnurstracks  entgegen 


Canäle  in  den  Vereinigten  Staaten. 


Jahr 

Li 

n  ge  in  Miles 

Baukosten 

Millionen 
Dollars 

Beförderung 
Millionen 
Tonnen 

Millionen  Do 

11.  Geeammt- 

Canäle 

Stauwatiscr 

Zusammen 

Einnahmen 

Ausgaben 

1830 

2515 

4110 

29261 

1700 

210 

46 

29 

1890 

2002*0 

1726 

22046 

150-4 

132 

41 

2-1 

In  1890  .  .  - 

6615 

19-ti 

Bis  1880 

aufgelassen  .  . 

1953-0 

440 

Zusammen  .  . 

26145 

63-6 

Es  gebt  daraus  hervor,  dass  die  Vereinigten 
Staaten  im  Jahre  1890  2264  6  Miles  (3644 
Kilometer)  Canäle  im  Betriebe  und  bis  zu  diesem 
Jahre  die  grössere  Hälfte  2614-5  Miles  (4206  Kilo- 
meter) mit  den  Gesammt Herstellungskosten  von 
63a6  Millionen  Dollars  aufgelassen  hatten. 

Zu  der  auf  den  naturlichen  Wasserstrassen 
Amerikas  im  Jahre  1890  beförderten  Frachtmenge 
von  172*3  Millionen  Tonnen  gesellt  sich  noch  jene 
der  Canäle  mit  13*2  Millionen  Tonnen,  nicht  ganz 
8  Proeent. 


In  demselben  Jahre  verfrachteten  die  163.562 
Miles  (263.171  Kilometer)  Eisenbahnen  nicht  weniger 
als  640*4  Millionen  Tonnen,  also  den  Löwenantheil 
der  ganzen  Güterbewegung.  Die  Ziffern  sprechen! 

Leider  erscheinen  die  geleisteten  Tonnenmiles 
der  Wasserstrassen  nicht  ausgewiesen,  um  auch 
diese  nebeneinander  zu  stellen. 

Von  grösserer  Bedeutung  sind  überhaupt  nur 
die  Canäle  der  Staaten  New- York,  Pennsylvanieo 
und  Ohio,  worüber  die  nachstehende  Tafel  Auf- 
schi uss  ertheilt. 


Canäle  in 

den  einzelnen  S 

tan  ten. 

Millionen  Dollars 

Bis  1890  Kan. 

Staat 

Jahr 

Länge 

Baukosten 

Beförderte 

Gesamuit- 

aufgelassen 

Bemerkung 

in 
Miles 

Millionen 
Dollars 

Millionen 
Tonnen 

Einnahmen 

Ausgaben 

Miles 

Baukosten 
Millionen 
Dollars 

New-York 

l 

1880 
1890 

722  8 
6466 

68-2 
739 

77 

68 

1-2 
091 

1-0 
1-0 

356  6 

102 

.Seit  1883  sind  sämmt- 
I  liehe   Abgaben  aufge- 
hoben. 

Peunsylv.  . 

1880 
1890 

775  0 
4649 

37  7 
320 

(T 

/ 15  y> 

124/ 

0-58 
0*47 

'  - 
4770 

12-7 

|»)  Eine  Aufklärung  be- 
züglich der  auffallenden 
i  Zifferuntersohiede  bei 

Ohio   .  . 

1880 
1f>90 

•174-2 

153 
14  3 

083 
11 

0-21 
Oll 

»2*2 
016 

2050 

3-2 

Tonnen  und  Einnahmen 
liegt  nicht  vor. 
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Wir  haben  uns  hier  eigentlich  nur  mit  den  die 
Wirtschaftspolitik  Amerikas  beeinflussenden  Canälen 
New-Yorks  und  da  wieder  mit  dem  allein  Aus- 
sehlag gebenden  Erie-Canal,  dem  Paradepferde 
aller  Ganalfreunde  eingehender  zu  beschäftigen, 
was  hierdurch  gerechtfertigt  werden  mag,  dass 
von  der  auf  den  Staatscanälen  New-Yorks  im  Jahre 
1893  beförderten  Gütermenge  pro  4  3  Millionen 
Tonnen  dem  Erie-Canal  3*2  Millionen  Tonnen, 
dem  Ghamplain-  0-85  Millionen,  dem  Blackriver- 
Canal  012  Millionen  Tonnen  zufielen. 

Die  Baukosten  für  den  1825  eröffneten  ur- 
sprünglichen Erie-Canal  mit  4  Fuss  Tiefe, 
40  Fuss  Breite,  für  76  Tonnen  Boote,  beliefen 
sich  auf  7  Millionen  Dollars,  für  die  späteren 
Erweiterungen  (7  Fuss  Tiefe,  70  Fuss  Breite, 
250  Tonnen  Boote)  sammt  Speisecanälen  bis  1862 
anf  44*6  Millionen  Dollars,  zusammen  also  51*6  Mil- 
lionen Dollars.  Die  jährliche  Erhaltung  kostet  durch- 
schnittlich 720.000  Dollars  und  belastet  den  Staat 
nebst  den  4  Procent  Capitalsinteressen  mit  2*78 
Millionen.  Die  bis  1880  eingegangenen  Zölle  be- 
trugen 1205  Millionen  Dollars;  mit  dem  Jahre 
1883  wurden  sämmtliche  Canäle  als  abgabefrei 
erklärt,  um  den  Wettbewerb  mit  den  Bahnen  auf- 
nehmen zu  können. 

Nach  den  Berichten  des  Staatsingenieurs  sind 
mehrere  Canäle  teilweise  in  einem  Zustande,  bei 
dem  die  Kosten  für  Ausbesserungen  höher  zu 
stehen  kommen  als  Neuherstellungen;  wenn  der 
Staatsingenieur  weiter  behauptet,  dass  im  Jahre 
1851  sechs  doppelgeleisige  Eisenbahnen  nöthig 
gewesen  wären,  um  den  Verkehr  des  Erie-Caoales 
zu  besorgen,  erwidert  man  ihm,  dass  für  den 
beutigen  Verkehr  der  drei  Gesellschaften  New- 
York-Central-,  Erie-  und  West-Shore-Eisenbahn 
10  Erie-Canäle  mit  den  alten  Pferdezugbooten 
nicht  hinreichend  sind. 

Bei  der  anfänglichen  Entwicklung  des  Landes 
dienten  die  Canäle  ihrem  Zwecke  vortrefflich,  nun 
aber  dieser  erreicht,  sind  die  Gründe  für  die  An- 
lage künstlicher  Wasserstrassen  wohl  für  immer 
vorüber;  wenn  Canäle  gebaut  würden,  dürfe  man 
doch  verlangen,  im  voraus  zu  wissen,  was  sie 
kosten,  was  sie  eintragen  werden,  oder  doch,  wer 
für  den  etwaigen  Fehlbetrag  aufkommen  soll;  das 
seien  Fragen,  auf  die  keine  Antwort  erfolge. 

Von  Chicago,  dem  grossen  Getreidestapelplatze, 
beträgt  der  Wasserweg  Ober  Buffalo  nach  New- 
York  1373  Miles  (2209  Kilometer),  wovon  nur 
566  Kilometer  auf  den  Erie-Canal  entfallen.  Der 
Verkehr  anf  den  grossen  Seen  ist  nicht  nur  ein 


überaus  lebhafter,  sondern  auch  überaus  wohl- 
feiler. Schiffe  bis  2700  Tonnen  bringen  Getreide 
in  3%  Tagen  von  Dulutb,  am  westlichen  Ende  des 
oberen  Sees,  nach  Buffalo  (rund  1000  Miles  oder 
1600  Kilometer)  für  015  Centimes  die  Tonnenmile. 

Von  Buffalo  nach  New-York  kostete  (1891) 
auf  dem  Erie-Canal  und  Hudson fluss,  der  160  Kilo- 
meter von  New-York  aufwärts  noch  für  Seeschiffe 
zugänglich  ist,  die  Tonnenmile  0-233  Centimes, 
also  etwa  das  zweifache  auf  einer  halb  so  langen 
Strecke  bei  doppelter  Zeitdauer. 

Es  betrugen  die  Durchschnittsfrachtsätze  für 
1  Bushel  Weizen  (35  3  Liter  oder  27  Kilogramm) 
von  Chicago  nach  New-York  in  den  Jahren  1883, 
beziehungsweise  1892 

auf  Seen  and  Canal  (und  Hudson)  9-5,bezw.  6-6  Centimes 

„  Seen  und  Schiene  12'0   »      7'6  . 

,  Schiene  1(5-2   „     14'2  . 

wobei  zu  bemerken  ist,  dass  die  Fracht  nach 
Chicago  sich  stets  etwas  höher  stellt. 

Die  Seefracht  von  Chicago  nach  Buffalo  betrug 
in  Centimes 

1883  höchstens  5  2,  mind.  2-2,  dnrchschnittl.  3-4  Centimes 
1892        .       30,     „     1-0.  .  2-2  . 

Die  Fracht  von  Buffalo  nach  New-York  auf 
dem  Erie-Canal  und  Hudson 

1883  höchstens  6  5,  mind.  3-5,  durchschnitt).  4*9  Gentimes 
1892       „       6-0,     ,     2-0,  „  3-5  . 

Es  sind  also  deshalb  der  See»  und  Canaltrans- 
port  stets  voneinander  zu  scheiden. 

New-York  empfing  an  Mehl  und  Getreide  in 
Millionen  Busheis 

1872  auf  dem  Canal  520,  auf  der  Schiene  218 
1884  „  „  .  85-8  .  .  .  756 
1892  „     .       .    24  9   ,     .       „    140  7 

Während  der  Canal  in  den  Sechzigerjahren 
noch  neun  Zehntel  der  westlichen  Fracbtmengen 
beförderte,  fiel  sein  Antheil  1872  auf  die  Hälfte, 

1884  auf  eiu  Drittel  und  1892  auf  ein  Sechstel, 
und  er  durfte  bald  seine  Bolle  als  Regulator  der 
Ei8enbabnfrachtsätze  zwischen  den  Seen  und  der 
Küste  ausgespielt  haben;  die  stete  Ermässigung 
der  Bahnfrachtätze  ist  ausschliesslich  dem  leb- 
haften Wettbewerbe  unter  den  Gesellschaften  selbst 
und  nicht  dem  Einflasse  des  Canales  zuzuschreiben. 

Die  Eisenbahnen  sind  Eigentümer  der  besten 
Schiffslinien  auf  den  Seen,  kostspieliger  Getreide« 
Speicher  in  New-York,  sowie  von  Lichterschiffen 
in  deu  Häfen.  Bei  schwachem  Verkehr  gehen  die 
Eisenbahnen  bU  auf  2S/S  Centimes  pro  Bushel  her- 
unter, ein  Satz,  wie  ihn  der  Wassertransport  uicht 
zu  bieten  vermag,  und  doch  wird  derselbe  nicht 
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als  verlustbringend  angesehen.  Die  New-York- 
Central-Eisenbahn  ist  440  Miles  (710  Kilometer) 
lang;  ihre  Zuge,  bestehend  aus  «50  Wagen  zu  je 
30  Tonneu,  zusammen  1800  Tonnen,  bringen  jeder 
1425  Dollars  oder  3*24  Dollars  für  die  Zugmeile 
ein,  und  das  ist  fast  genau  das  Doppelte  der 
Durcbschnittseinnahme  pro  Zugsmeile  in  den  Ver- 
einigten Staaten. 

Dieser  Interessenkampf  weniger  zwischen  Eisen- 
bahn und  Canal,  überwiegend  aber  zwischen  den  Ver- 
einigten Staaten  und  Canada  ist  es,  welcher  den 
Ruf  nach  erhöhter  Leistungsfähigkeit  der  Wasser- 
strassen erzeugt;  vor  allem  ist  die  Erweiterung  und 
Vertiefung  des  Erie-Canales  auf  9  Fuss  (27  Meter) 
und  des  Champlain-Canales  auf  7  Fuss  (21  Meter) 
mit  dem  beiläufigen  Kostenaufwande  von  25  Mil- 
lionen Dollars  beabsichtigt,  wofür  1896  9  Millionen 
Dollars  bewilligt  wurden. 

Ein  weiterer  grossartiger  Plan  besteht  darin, 
eine  Wasserstrasse  von  20  Fuss  (»VI  Meter)  Tiefe 
und  300  Fuss  (91  5  Meter)  Breite  für  Schiffe  von 
3000  Tonnen  Gebalt  zwischen  den  Grossen  Seen 
von  Duluth  bis  Buffalo  zu  schaffen,  wofür  nebst 
50.000  Dollars  für  Studienzwecke  3  Millioneu 
Dollars  im  Jahre  1892  ausgesetzt  wurden. 

Diese  Wasserstrasse  soll  durch  deu  St.  Marys- 
Fluss,  zwischen  dem  Oberen-  und  Huron-See,  dann 
durch  den  St.  Clair-  und  Detroit-Fluss  (deren  Ver- 
tiefung mit  mindestens  6  Millionen  Dollars  ver- 
anschlagt ist)  geführt  werden.  Aber  auch  dieses 
Unternehmen  bat  sein  Missliches.  Seil  75  Jahren 
wurden  die  verschiedenen  Binnenseebäfen  (  Buffalo, 
Erie,  Cleveland  u.  s.  w.)  für  8  Millionen  Dollars 
verbessert  und  von  2  Fuss  auf  10  bis  17  Fuss  bei 
den  7  wichtigsten  vertieft;  nachdem  sie  6onach 
seichter  als  die  geplante  Wasserstrasse  sind,  über- 
dies der  Wasserspiegel  des  Erie-Sees  bei  starken 
Westwinden  um  3  bis  4  Fuss  herabgedrückt  wird, 
bleiben  sie,  wenn  je  durchgeführt,  unzugänglich 
und  von  geringerem  Werth  für  die  Schiffahrt. 

Nun  soll  diesem  Seeverkehre  ein  entsprechen- 
der Ausgang  zur  Küste  geschaffen  werden,  wofür 
eine  Reihe  von  Entwürfen  besteht;  einer  betrifft 
die  entsprechende  Erweiterung  des  Erie-Canales, 
ein  zweiter  den  Neubau  eines  Canales  vom  Erie- 
zum  Ontario-See  und  von  Oswego  nach  Albany  am 
Hudson;  aber  sowohl  Pittsburg  als  auch  Ciocin- 
nati  erschienen  als  Bewerber  mit  „ausführbaren1' 
(feasible)  Entwürfen.  Dieser  Wettlauf  der  einzelnen 
Städte  möchte,  wenn  die  Pläne  alle  durchgeführt 
würden,  Amerika  thatsächlich  in  ein  „ungeheueres 
Venedig"  verwandeln.  Die  Herren  des  „Convenfs", 


heisst  es,  thürmen  (are  booming)  ScbifTseanäle, 
interessante  theoretische  Studien,  deren  Kosten 
zwischen  200  bis  500  Millionen  Dollars  betragen! 

Der  Wasserweg  zwischen  Chicago  und  Montreal 
ist  um  110  Miles  kürzer  als  zwischen  Chicago  und 
New-York,  und  erfordert  nur  das  Passiren  des 
kleinen  3  5  Miles  langen  Sault  St.  Mary-  und  des 
70  Miles  langen  Welland-Canales;  um  diese  Strassen 
für  Schiffe  von  2000  Tonnen  zugänglich  zu  machen, 
opferte  Canada  52  Millionen  Dollars  für  Canalbauten 
und  215  Millionen  Dollars  in  Baargeld  und  für 
Zinsbürgschaften,  und  doch  scheint  das  eigentliche 
Ziel,  der  Sieg  über  die  Vereinigten  Staaten, 
nicht  erreicht  zu  sein,  denn  Montreal  beziffert 
seinen  Antbeil  an  den  Gesammt-Getreideempfang 
der  Atlantischen  Häfen  von  390  Millionen  Busbels 
im  Jahre  1892  mit  nur  274  Millionen. 

Grossbritannien  ist  schon  von  der  Natur 
mit  vortrefflichen  schiffbaren  Wasserstrassen  in 
einer  Länge  von  5442  Miles  (8760  Kilometer)  aus- 
gestattet. Die  Unterläufe  der  Flüsse  erweitern  sich 
zu  Seearmeu,  die  den  grössten  und  weiter  aufwärts 
den  gewöhnlichen  Schiffen  zugänglich  sind;  hieran 
gliedern  sich  die  canalisirten  Flussabtheilungen 
und  die  Canäle.  Die  Anlage  der  letzteren  fällt  zum 
überwiegenden  Theile  noch  in  das  vorige  Jahr- 
hundert, denn  1820  zählte  England  bereits  2590 
Miles;  doch  wurden  1846  durch  Parlamentsbeschluss 
776  Miles  und  bis  1857  1690  Miles  von  Eisen- 
bahnen aufgekauft. 

Wiederholt  wendeten  sich  die  Canalbesitzer  an 
das  Parlament  um  Schutz  „gegen  die  höchst  un- 
billigen Angriffe  der  Eisenbahngesellschaften", 
worauf  ein  Gesetz  (1858)  den  Eisenbahnverwaltungeu 
untersagte,  Canäle  ohne  Bewilligung  des  Parlamentes 
zu  kaufeu  oder  zu  pachteu,  und  jene  später  (1871) 
noch  zur  Erbaltuug  der  Canäle  in  gutem  Zustande 
verpflichtete.  Im  darauffolgenden  Jahre  empfiehlt 
der  Ausscbuss  die  Verschmelzung  von  Canalgesell- 
scbaften,  was  jedoch  nur  in  einem  Falle,  als  die 
Grand  Junction  48*5  Miles  (78  Kilometer)  Canäle 
für  den  geringen  Preis  von  17.000  Pfund  Sterling 
erwarb,  gelang. 

1882  berichtete  der  Ausschuss,  „dass  schwere 
Anklagen  von  Geschäftsleuten  und  Canalgesell- 
schaften  erhoben  worden  sind,  gegen  Eisenbabn- 
unternehmungen,  welche  Canäle  besitzen  oder  be- 
einflussen; es  sind  Fälle  angeführt  worden,  dass 
Eisenbahuen  die  Benützung  solcher  Canäle  ein- 
stellten oder  sie  verfallen  liessen,  oder  auch  un- 
sinnige Zölle  verlangten,  zumal  bei  Durcbzugssatzen 
—  mit  dem  Erfolge,  dass  der  Verkehr  an  die 
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Eisenbahnen  übergebt,  auf  denen  höhere  Frachten 
verlangt  werden,  zum  Sehaden  der  Geschäftsleute 
und  des  Publicunns".  1*89  wird  anerkannt,  dass 
Eisenbahnen  keine  Caniile  besitzeu  sollen  und  diu 
Manchester-Sheffield  Eisenbahngesellschaft  ge- 
zwungen, ihre  zwischen  Sheffield  und  dem  Trent 
gelegenen  Canäle  an  eine  neu  zu  bildende  Canal- 
gesellschaft  zu  verkaufen,  doch  —  sechs  Jahre  später 
war  erst  ein  geringer  Theil  des  hiefür  erforder- 
lichen Capitales  gezeichnet.  Wenn  die  Canäle  in 
England  einen  gedeihlichen  Aufschwung  nicht 
nahmen,  trifft  dabei  das  Parlament  wahrlich  kein 
Verschulden. 

Leider  besitzt  Grossbritannien,  wie  mir  von 
zuständiger  Seile,  dem  „Board  of  Trade"  roit- 
getheilt  wird,  Ober  Canäle  und  deren  Verkehr 
nur  lückenhafte  Nachweisungen,  die,  aus  dem 
Jahre  1888  stammend,  längst  veraltet  sind;  Herr 
Lionell  B.  Wells,  C.  E.  hatte  jedoch  die  Freund- 
lichkeit, mir  eingehendere  Angabeu  zur  Verfügung 
zu  stellen.  Nachdem  früher  140  Miles  (235  Kilo- 
meter) in  Eisenbahnen  umgebaut,  275  Miles  (440 
Kilometer)  herrenlos  oder  verlassen  wurden,  be- 
sassen  England  und  Wales  im  Jahre  1895  3520 
Miles  (5660  Kilometer)  Canäle,  von  denen  1264 
Miles  (2030  Kilometer)  unter  dem  Einflüsse  von 
Eisenbabngesellschaften  und  2256  Miles  (3630 
Kilometer)  unabhängig  sind;  das  Anlagecapital  der 
letzteren  beziffert  sich  auf  29  75  Millionen  Pfund 
Sterling. 

Die  Canäle  zerfallen  in  solche  für 

Soh malboote  von    ...  18  bis   30  Tonnen  1240  Miles 
Fischboote      .     .  .  .  30  bis   00     „      2030  . 
G>/i  Fuss  and  mehr  Tiefe  90  bi»  SM)     .       2:»  . 
13  bis  18  Fuss  .  20  . 

Sie  haben  vorwiegend  geringe  Abmessungen, 
eine  grosse  Zahl  von  Schleusen,  sind  schlecht  er- 
halten, ermangeln  jeder  Gleichartigkeit  und  die 
Hauptdurchzug.slinien  sind  durch  abhängige  Canäle 
unterbrochen,  was  alles  einen  Aufschwung,  wie  auch 
die  ausgedehntere  Einführung  des  Dampfbetriebes 
verhindert. 

Den  grössten  Verkehr  und  die  besten  finanziellen 
Erfolge  weisen  der  Bridgewater  Canal  (jetzt  Eigen- 
thum des  Manchester-Canales),  die  Aire  and  Calder- 
(sie  beförderte  1890  2  25  Millionen  Tonnen)  und 
die  Weaver-Schiffabrt  (mit  einem  Verkehre  von 
1*5  Millionen  Tonnen  auf  20  Miles)  auf.  Im 
Jahre  1890  beförderten  die  unabhängigen  Canäle 
(IV.  B.  S.  C.)  283  Millionen  Tonnen  (Reinertrag 
726.233  (V)  Pfund  Sterling,  nach  einer  anderen 
Quelle  bloss  578.000  Pfund  Sterling,  wovon  433.000 
X. 


ans  dem  eigentlichen  Betriebe,  74.100  aus  den 
Zöllen  und  das  Uebrige  von  anderen  Einnahmen 
herrührt,  keinesfalls  ein  glänzendes  Geschäft),  die 
abhängigen  8  Millionen  Tonnen,  zusammen  36-6 
Millionen  Tonnen;  im  gleichen  Jahre  beförderten 
die  19.169  Miles  (30.800  Kilometer)  Eisenbahnen 
257-3  Millionen  Tonnen  Güter,  d.  i.  nahezu  das 
Zehnfache,  welche  Menge  1895  auf  334  2  Millionen 
Tonnen  anstieg. 

Gemäss  der  Statistik  des  Handelsamtes  wurden 
befördert 

Millionen  Tonnen  Kohle 
1888      1898  1895 

von  den  Grossen  Eisenbahnen  .  .    99-9     120-0  140*2 
„     .    Csnälen   7-1        58  «Ii 

Nur  ganz  vereinzelt  beeinflussen  die  Wasser- 
strass-ensäize  jene  der  Eisenbahnen,  und  wo  dies 
der  Fall  ist,  verstehen  es  die  letzteren  sich  da- 
gegen zu  schützen.  Die  Eisenbahngesellschaften 
werden  gewallthätig  genannt,  mag  sein;  es  heisst 
aber  doch  dem  gesunden  praktischen  Verstände 
derselben  nahetreten,  wenn  man  annimmt,  sie  ver- 
frachten auf  den  eigenen  Canälen  nichts  aus  blosser 
Abueigung  gegen  die  Canäle.  Eine  Antwort  auf 
die  Frage  bezüglich  des  Nutzens  der  Canäle  er- 
theilt  wohl  auch  der  englische  Kaufmannetand  durch 
die  Versendungsart  der  Güter. 

Die  Canalzölle  sind  zum  Theile  sehr  niedere, 
Uberwiegend  aber  hohe,  selbst  höher  als  die  Bahn- 
frachten. Da  wird  ein  Beispiel  angeführt: 

Wollte  ein  Kaufmann  Eisenwaaren  von  London 
nach  Liverpool  versenden,  hätte  er  mit  sechs  Ge- 
sellschaften zu  tbuu,  welche  Zölle  von  2  Pence  bis 
1  Shilling  9  Pence  pro  Tonne  zwischen  der  Themse 
und  Preston  Brook  (20  Miles  vor  Liverpool)  ein- 
heben;  im  letzteren  Orte  müsste  die  Waare  auf  den 
Bridgewater  Canal  umgeladen  werden,  wofür  allein 
7  Shilling  6  Pence  pro  Tonne,  d.  i.  mehr  als  die 
anderen  sechs  Gesellschaften  für  eine  elfmal  längere 
Strecke  einhoben,  zu  entrichten  wären. 

Zwischen  London  und  Liverpool  giebt  es  vier 
oder  fünf  verschiedene  Wasserwege,  die  aus  nahe- 
liegenden Gründen  nicht  benützt  werden,  denn  trotz 
der  Eisenbahnen  beben  sie  für  die  Tonne  20Shilliug, 
oder  1  Penny  für  die  Tonnenmile  ein. 

Es  ging  die  Rede,  die  Canalzölle  gänzlich  auf- 
zuheben, was  entweder  die  Schadloshaltung  der 
Antheilsiuhaber,  oder  den  Uebergang  in  das  Staats- 
eigentum zur  Voraussetzung  hat;  für  beides  dürfte 
das  englische  Parlament  nur  schwer  zu  haben  sein. 
Andererseits  erörterte  man  den  Vortheil,  die  Canäle 
nach  gemeinschaftlichen  Maassen  zu  erweitern,  ver- 
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tiefen,  kurz,  zu  modernifliren:  die  dabei  in  Frage 
kommenden  Ziffern  Übersteigen  jedoch  weitaus  die 
Gesammtan lagekosten  des  ganzen  Eisenbahnnetzes 
Grossbritanniens.  Welcher  Ausweg  zur  Verbesserung 
der  Lage  der  Ganale  auch  immer  gewählt  werden 
mag,  die  flüchtig  erwachte  Begeisterung  ist  durch 
die  Erfahrungen  Manchesters  längst  abgekühlt 
worden. 

Frankreich  ist  der  classische  Boden  für 
Ganäle;  seine  Fluscläufe  sind  allerdings  ungünstig. 
Die  Garunne,  ebenso  der  obere  Lauf  der  Loire, 
die  entweder  ausgetrocknet  oder  überfluthet  ist 
und  deshalb  als  Wasserstrasse  nicht  zählt,  mussten 
durch  einen  Canal  ersetzt  werden;  die  Verbesserung 
der  Rhone,  die  Vertiefung  der  Seine  auf  3*2  Meter 
haben  gewaltige  Summen  gekostet.  Nach  der  Statistik 
der  französischen  Binnenschiffahrt  zählte  Frankreich 
im  Jahre  1894  11.842  Kilometer  Flüsse  und  Ströme, 
wovon  8932  Kilometer  schiffbar  und  2910  Kilo- 
meter flossbar  sind. 

Die  ältesten  Ganäle,  Briare,  Languedoc,  du  Centre 
u.a.  stammen  aus  dem  1 7.  Jahrhundert,  und  Mitte 
des  18.  stehen  mehr  als  1000  Kilometer  im  Be- 
triebe. Die  ursprünglich  als  Lehen  oder  Geschenk 
verliehenen  Canalprivilegien  nahm  später  der  Staat 
für  sich  in  Anspruch  und  schaffte  die  Wasserzölle 
ab;  die  Ganäle  verfielen  wegen  Mangels  an  Geld- 
mitteln nnd  so  wurden  1802  neuerdings  Abgaben 
eingeführt,  die  aber  wieder  eine  anderweitige  Ver- 
wendung fanden.  Der  Staat  sah  sich  später  ver- 
anlasst, nicht  nur  abermals  Zölle  zur  Instandhaltung 
der  Ganäle  festzusetzen,  sondern  auch  eine  Anleihe 
aufzunehmen,  nm  das  Netz  erweitern  und  die 
früher  verkauften  Canäle  wieder  zurückkaufen  zu 
können. 

Während  der  Eisenbabnperiode  wurden  Canäle 
als  Uberflüssig  betrachtet.  Als  nach  Abschluss  des 
Handelsvertrages  mit  England  ( 18G0)  die  Privat- 
bahnen zu  Tarif  herabsetzt)  ngen  sich  nicht  herbei- 
lassen wollten,  verlangte  die  Bevölkerung  einen 
besonderen  Schutz  für  die  Wasserstrassen,  der 
ihnen  auch  zutbeil  wurde. 

Mit  Decret  vom  9.  Februar  180?  wurden  die 
Schiffszölle  nur  eigentliche  Gontrolabgaben.  Die 
thatsächlich  eingebobenen  Abgaben  pro  Tonnen- 
kilometer sanken  vom  Jahre  1847  bis  1807  von 
0*07  auf  0-21  Centimes;  und  damit  allerdings  auch 
die  Einnahmen  (1853  noch  1008  Millionen,  1807 
nur  3*98  Millionen  Francs),  wenngleich  der  Ver- 
kehr etwas  lebhafter  sich  gestaltete. 

Es  genügte  Frankreich  nicht,  dass  die  Cauäle 
vor  Einführung  der  Eisenbahnen  dem  Lande  vor- 


zügliche Dienste  geleistet  hatten,  sondern  es  er- 
achtete als  weiteren  Zweck  derselben,  die  Eisen- 
bahntarife zu  regeln.  Als  nun  das  Jahr  1870  die 
Handelsverhältnisse  im  Osten  wesentlich  veränderte, 
wurde  eine  Commission  ernannt,  um  die  Frage 
der  Wasserstrassen,  für  welche  Frankreich  bereits 
so  bedeutende  Summen  geopfert  hatte,  eingebend 
zu  studiren.  Verausgabt  wurden 

Mill.  Franc« 

bis  zum  Jahre  1800  ...     116  1 

Vom  Jahre  1814  bis  1830.  .  .  149.2 
„  1831  bis  1847  .  .  .  341  2 
,  1848  bis  1851  .  .  .  37  8 
„  1852  bis  1870  .  .  .  238-8 
„  J871  bis  1878  .  .  .  127-6 
,      1879  bis  1893  .  .  .      592  9 

d.  h.  bis  zum  Jahre  1870  885"  1  Millionen,  wozu 
Interessenten  nur  etwa  20  Millionen  beisteuerten, 
nicht  inbegriffen  125  Millionen  für  Ablösung  der 
Canalprivilegien  und  bis  zum  Jahre  1893  1603*6  Mil- 
lionen Francs.  Die  Commission  stand  nun  vor  der 
Wahl,  entweder  die  Hinnenschiffahrt  und  mit  ihr 
das  ungeheuere  Capital  zu  opfern,  oder  dem  Staat« 
neuerliche  Lasten  aufzubürden.  Der  1874  an  die 
Nationalversammlung  erstattete  Bericht  erklärte 
u.  a. :  „Mit  grossen  Opfern  Canäle  zu  bauen, 
die  direct  dem  Staatsschatze  nur  wenig  ein- 
tragen, wodurch  jedoch  den  Eisenbahnen,  aus 
welchen  man  so  schöne  Erträgnisse  zieht,  Ab- 
bruch gethan  würde,  wäre  scheinbar  ein  eigen- 
tümlicher, wenn  nicht  gar  unverantwortlicher  Vor- 
gang. Aber,  giebt  es  denn  in  Wirklichkeit  nur 
Eisenbahngesellschaften  und  Staatsschatz,  giebt  es 
nicht  ein  höheres,  das  andere  überragendes  Inter- 
esse? Das  ist  jenes  der  Nation,  welche  die  Trans- 
portwege zur  ihrer  Benützung  geschaffen  hat  und 
von  diesen  nicht  genügende  Dienste  erhält.  Das 
ist  der  allgemeine  Gesichtspunkt,  auf  den  man  sich 
stellen  rauss,  um  diese  Frage  richtig  zu  würdigen. 
Alle  Wünsche  lassen  sich  dahin  zusammenfassen: 
„Kein  Monopol  der  Gesellschaften,  sondern  freier 
Mitbewerb."  Der  Ausschuss  ist  der  Ansicht,  dass 
die  Canäle  auf  eine  nutzbringende  Unterstützung 
der  Eisenbahnen  zu  beschränken  seien  und  dass  den 
gerechtfertigten  Klagen  des  Publicums  vollauf 
Rechnung  getragen  werde. 

Der  Bericht  beklagt  die  Ungleichförmigkeit  der 
Canäle,  die  eine  Umladung  von  Gütern  mit  grossem 
Zeit-  und  Geldverlust  bedingt,  und  empfiehlt  den 
Neubau  von  1400  Kilometer  und  die  Verbesserung 
von  3600  Kilometer  Canälen,  sowie  von  4000  Kilo- 
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meter  Flussläufen,  wofür  ein  Betrag  von  833  Mil- 
lionen Francs  zu  bewilligen  wäre. 

Dieser  Bericht  wurde  anderwärts  als  „Bescbluss" 
angesehen  und  dementsprechend  verwerthet. 

Das  Gesetz  von  1879  theilt  die  Canäle  in 
Haupt-  und  Nebenlinien  ein  und  bestimmt  für 
erstere  Schleusenmaasse  von  38*5  Meter  Länge, 
5-2  Meter  Breite  und  2  Meter  Wassertiefe;  das 
Gesetz  vom  Jahre  1880  hob  sämmtliche  Schiff- 
faurtsabgaben,  die  etwa  3*5  bis  4  Millionen  Francs 
abwarfen,  auf.  Bis  1887  waren  435  Millionen  Francs 
verausgabt  und  die  angeführten  Abmessungen  auf 
rund  1900  Kilometer  Flussläufen  und  2000  Kilo- 
meter Ganälen  erreicht. 

Im  Jahre  1874  wurde  die  Wiederherstellung 
des  durch  die  ueue  Grenze  abgeschnittenen  grossen 
Ostcanales  von  Givet,  an  der  belgischen  Grenze,  zur 
Sautie  beschlossen  uud  18*2  vollendet;  der  Verkehr 


I  betrug  anstatt  der  erwarteten  600.000  Tonnen  erst 
nach  vier  Jahren  106.000  Tonnen.  Aber  noch  im 
Staatsbaushalte  für  das  Jahr  1887  erscheint  der 
Canal  wegen  Reparatur  des  zur  Speisung  der 
Scheitel  baltung  angelegten  Sammelteiohes  bei 
Bovzey.  Dieses  Becken,  ursprünglich  für  7  Millionen 
Kubikmeter  beabsichtigt,  für  5  Millionen  mit 
13  Meter  Stauhöhe  thatsächlich  angelegt,  konnte 
wegen  seitlicher  Verschiebung  eines  Theiles  der 
Mauern  nur  auf  3  Millionen  Kubikmeter  gefüllt 
werden.  Die  angenommenen  Baukosten  von  137.000 
Francs  erhöhten  sich  auf  230.000  Francs  pro  Kilo- 
meter. Bekanntlich  erfolgte  im  April  1895  der 
Dammbrucb,  welcher  den  Verlust  von  80  Menschen- 
leben, Häusereinstürze  und  Verwüstungen  des  ganzen 
Thaies  zur  Folge  hatte.  In  derselben  Vorlage  finden 
wir  noch  eine  Reihe  von  1878  beschlossener  und 
bis  1887  zu  eröffnender  Canäle,  und  zwar  den 


Kilomater  Franc«  pro  Kilometer 

Marue-Saone-Canal   151    Voranschlag  291.000     thatsächlich  437.000 

Doubs-Sadne-Canal   82  „  268.000  „  426.000 

Havre-TaucarvilleCanal   25  „  780.000  „  806.000 

Oise-Aisne   47  „  319.000  „  638.000 


letzteren  wegen  ganz  unerwarteter  Schwierigkeiten 
im  Scheiteltunnel. 

Eines  der  interessantesten  Bekenntnisse  wird 
am  II.  B.  S.  C.  gemacht. 

Der  von  1862  bis  1866  erbaute  Saar-Canal, 
bestimmt,  die  elsässische  Industrie  mit  Kohlen  aus 
dem  Saargebiete  zu  versorgen,  eine  viel  kürzere 
Verbindung  als  die  Eisenbahn  herzustellen  uud 
den  Preis  der  Kohle  um  lö  Francs  pro  Tonne 
herabzudrücken,  „gab  auch  sofort  den  Impuls  für 
einen  beträchtlichen  Verkehr  in  Kohlen  und  an- 
deren Gütern.  Der  Verkehr  auf  den  Bahnen  hat 
jedoch  trotz  des  Mitbewerbes  nicht  gelitten  und 
in  dem  unmittelbar  auf  die  Eröffnung  des  Canales 
folgenden  Jahre  um  einige  Uunterttausend  Tonnen 
zugenommen.  Seit  dieser  Zeitperiode  i>t  im 
Tbale  der  Saar,  und  zwar  bloss  einige  Kilometer 
von  dem  Üauale  und  parallel  zu  diesem,  eine  Bahn- 
linie gebaut  wordeu". 

Wie  äussert  sich  nun  A.  Picard,  ein  gewiss 
unbefangener  Zeuge  (1887),  über  die  französi- 
schen Wasserstrassen?  Er  sagt  u.  a.:  „Die 
Binnenwasserwege  und  ihr  Verkehr  haben  seit 
1847  keinen  Fortschritt  gemacht,  trotz  der  erheb- 
lichen Verbesserungen  und  der  vom  Staate  ge- 
brachten Opfer,  insbesondere  der  Aufhebung  der 
Schiffahrtszölle;  ihr  Gesammtverkehr  betragt  kaum 


ein  Fünftel  jenes  der  Eisenbahueu,  deren  Anlage- 
kosten nur  um  ein  Weniges  höber  und  deren  Er- 
haltungskosten erheblich  geringere  sind;  die  auf 
denselben  eingebobenen  Frachtsätze  betrageu  durch- 
schnittlich 3  Centimes  pro  Tonnenkilometer,  2'25 
Centimes  bei  Eutfernungeu  über  200  Kilometer 

und  2  Centimes  für  Brennstoffe  Dagegen 

sind  die  Selbstkosten  der  Wasserwege,  wenn  man 
die  Verzinsung  des  Aulagecapitales  und  die  sonst  vom 
Staate  getragenen  Kosten  (Speisung,  Benützung  der 
Schleusen,  Drehbrücken  u.  s.  w.)  einrechnet,  doppelt, 
und  wenn  man  die  25  Procent  Mehrlänge  einrechnet, 
2'4mal  so  hoch.  Nur  auf  wenigen  Wasserwegen,  die 
einen  besonders  grossen  Verkehr  aufweisen,  siud 
I  die  Selbstkosten  jenen  der  Eisenbahnen  annähernd 
\  gleich.  Auch  nach  Vollendung  der  geplanten  Ver- 
|  besserungen  der  Wasserstrasseu,  insbesondere  nach 
|  Herstellung   gleichmässiger  Tiefe  von   2  Meter 
werden  die  Selbstkosten  höher  bleiben,  als  jene 
der  Bahnen  Wenn  dagegen  das  Eisen- 
bahnnetz dem  Staate  gehörte,  würde  die  Ausgabe 
dafür  nicht  zu  rechtfertigen  sein.'*   Er  empfiehlt 
wohl  eine  Verbesserung  der  Wasserstrassen,  aber 
vorsichtige    Zurückhaltung    bezüglich  des 

Baues  neuer  Canäle   

Die    grossen    Auslagen    für  Verbesserungs- 
arbeiteu  erhöhuu  eben  im  selbeu  Verhältnisse  die 
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Kosten  für  die  Beförderung  jeder  Tonne,  ein 
Luxus,  den  sich  allerdings  das  reiche  Frankreich 
gestatten  kann;  und  dennoch  wurde  bereits  188? 
in  der  Kammer  die  Wiedereinführung  einer  Ab- 
gabe, und  zwar  von  0*25  Centimes  pro  1  Kilometer, 
in  Anregung  gebracht.  Die  Kolgen  derselben  sind 
unschwer  vorauszusehen. 

Es  ist  auffallend,  dass  von  dem  Gesammlvor- 
kehre  der  Wasserstrassen  im  Jahre  1888  nur 
14  Procent  auf  Nahrungsmittel  und  landwirt- 
schaftliche Erzeugnisse  entfallen  und  hiervon, 
heisst  es,  rühre  etwa  die  Hälfte  nicht  unmittelbar 
von  den  Erzeugungsstätlen  her,  „da  alle  Land- 
strassen den  Canälen  überhaupt  ausweichen  uud 
Leinpfade  von  Fuhrwerken  nicht  beuützt  werden 
dürfen". 

Ein  Wettbewerb  zwischen  Wasserweg  uud 
Schiene  besteht  nur  auf  ungefähr  einem  Siebentel  der 
kilometrischen  Entwicklung  und  mit  weniger  als 
einem  Zehntel  der  Bruttoeinnahmen  der  Eisenbahnen. 
Seitdem  die  Eisenbahnen  gezwungeu  wurden,  die  ; 
Frachtsätze  zu  ermässigen  und  gewisse  Förmlich- 
keiten zu  vereinfachen,  zogen  sie  wieder  eiuen 
Theil  des  Wasserverkehres  an  sich. 

Belgien  besitzt  2200  Kilometer  Wasserstrassen, 
darunter  1046  Kilometer  schiffbare  und  canalisirte 
Flüsse,  die  theilweise  Seeschiffen  zugänglich  sind 
und  960  Kilometer  Ganäle;  sie  haben  stets  schiff- 
bare Wassertiefe,  geraumige  Schleusen,  nominelle 
.M>gaben,  kaum  eine  Wintersperre  und  doch  be- 
trägt ihr  Gesammtverkehr  ein  Sechstel  jenes  der 


Eiseubahnen  mit  einem  Netze  von  rund  5s00 
Kilometer. 

Hollaud  mit  der  Zuidersee,  dem  Rhein,  der 
Maas  und  Scheide,  einer  Unzahl  von  Seen-  und 
Teichen,  mit  563  Kilometer  schiffbaren,  3300 
canalisirten  Flüssen  und  CanäJen  und  4063  Kilo- 
meter anderen  schiffbaren  Wasserstrassen,  zählt  auch 
4090  Kilometer  Eisenbahnen  uud  ist  eigentlich 
ein  verkelirspolitisclies  Atnphibium.  Aber  selbst 
hier  ist  von  einer  Verzinsung  des  Aulagecapitales 
der  569  Kilometer  Staatscanäle  keine  Rede. 

Russland,  mit  Ausschluss  Finnlands  und  des 
Kaukasus,  hat  zufolge  der  Ausweise  des  Mini- 
steriums der  Verkoh rsanstalten  im  Jahre  1893 
90.555  Werst*)  Flüsse,  738  Werst  Seescuiffahrts- 
linieu  und  754  Werst  Ganäle.  Von  diesen  98.047 
Werst  können  37.710  Werst  mit  Schiffen  (vou 
diesen  wieder  2500  Werst  mit  Dampfern),  30.044 
Werst  mit  Flössen,  dagegen  30.287  Werst  über- 
haupt uicht  befahren  werden.  1890  wurden  die 
Wasserstrassen  von  1824  Dampfern  von  durch- 
schnittlich 82  Tonnen  uud  20.125  anderen  Fahr- 
zeugen von  durchschnittlich  323  Tonnen,  zumeist 
Flachbooten,  befahren.  Der  Gesammtgüterverkehr, 
sowie  jener  nach  Hauptgattuugen  getrennt,  und 
der  Uebergang  vom  Wasserwege  auf  die  Schiene 
und  umgekehrt  in  Millionen  Pud**)  ist  aus  den 
nachstehenden  Zusammenstellungen  ersichtlich. 


*>  1  Werst  =  1 '067  Kilometer. 

♦*)  1  Pud  =  16-3S  Kilogramm,  t.lü  Pud  =  10O0  Kilo 
gramra  =  1  Tonne. 


Güter  verkehr   in    Millionen  Pud. 


■Uhr 

Wiu>i>er>'traaiien 

Ki«eti 

mlinen 

Anmerkung 

Linie*,  Wenn 

Befördert 

i  Lnufie,  Werst 

Befordert 

1882 

07.7«J0 

<.m  * 

t 

1374 

*  Hierunter  418  Millionen  Pud  geflOsstcs 
Hol*. 

!S'JI 

(>7.7«M» 

27.«lü(?) 

1Ö57 

t  Hiervon  auf  der  Wolga  öu  Proteid. 

■ 

1802 

67.7HO 

1022  t 

27.814 

1042 

t 

t  Hiervon  auf  der  Wolga  4ö  Procent. 

1804 

C7.7«) 

1445 

20.35)4  <: 

»an» 

*  Hiervon  12  428  Werst  StMlsbalinen. 
Vom  (jeeainuitneue  nur  33  Prooont  iwei- 
geleisig. 

Vou  1889  bis  1894  nahm  das  Eisenbahnnetz 
um  17-6  Procent,  sein  Verkehr  um  317  Procent  zu. 


Von  dein  obigen  Güterverkehrs  entfielen  in  den 
Jahren  1*91  bis  1894  uuf 
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Gattung 


Kohle  

Weisen  u.  Weizeumehl 

Banholt  

Brennholz.  

Petroleum  u.  Napbtha 


Wasserstraßen  Eisenhahnen 


P  r 


c    e    tl  t 


48  bis  6-2 
38  7  bis  425 
19  2  bis  222 

25 


148  bis  16  5 

8-3  bis  io-r» 

6-4  bis  7-6 

:»•:»  bis  66 

4  :i  bis  i;:i 


Es  fingen  Ober  Millionen  Pud: 


Jahr 

•—  -=--  3 

1WJ0 


Auf 
Flösse 
von  Eisenb. 


Auf 
Ki  Seilbahnen 
von  Flüssen 


Aumerkung 


■m:> 
sau 


1314 
1215 

Iba« 


Vorwiegend  Ge- 

(treide,  Bauholz, 
Petroleum  o.Naphtha 


(Sohlusa  folgt) 


Die  Thalsperre  der  Wienthalwasserleitung  bei  Tullnerbach. 


Im  Anschlüsse  an  einen  im  Oesterreiehisehen  Ingenieur- 
uii.i  Arehitekteiivereine  vom  k.  k.  Baurathe  J.  Bacher  am 
7.  November  1896  gehaltenen  Vortrag  über  die  Arbeiten 
.ler  Wienthalwasserleituug  bei  Tullnerbach  hat  eine  sehr 
lebhafte  Discussion  in  dem  genannten  Vereiue  über  die 
Standfestigkeit  des  nahezu  vollendeten  Erddammes,  welcher 
da«  Wolfsgraben- Reservoir  abschliesst  und  über  die  nöthigeu 
Vorkehrungen  zur  ausreichenden  Abführuug  der  Hochwasser 
uus  demselben  bei  starken  Niederschlägen  stattgefunden. 
Diese  Debatte  ist  auch  mit  Rücksicht  auf  die  im  Zuge  be- 
lindlichen  Arbeiten  der  Wieiitiussregulirung  und  der  Her- 
siellang  der  Wieutballinie  der  Wiener  Stadtbahn,  sowie  auf 
die  im  Wientiiale  bereits  bestehenden  Eisenbahnlinien  von 
besonderem  Interesse.  Die  Discussion,  welche  am  17.  und 
25.  November  fortgesetzt  und  am  12.  December  v.  J.  beendet 
worden  ist,  wurde  kürzlich  in  der  „Zeitschrift  des  Oesterreichi- 
schen  Ingenieur-  »nd  Architektenvereines"  (Nr.  16  bis  21, 18'J7) 
ausführlich  veröffentlicht.  Wie  der  erste  Redner  Ingenieur 
Freund  (Kaiser  Ferdwands-Nordbahn)  hervorhob,  siud  die 
von  ihm  geäusserten  Bedenken  betreffs  der  Construction 
dieses  Bauwerkes  und  der  unzulänglichen  Dimensionen  der 
Hochwasserablaufe  schon  im  Berichte  des  Ausschusses  für 
die  Wasserversorgung  Wiens  enthalten,  welcher  seitens  des 
Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Arehitektenvereiuea  bereits 
im  Jahre  1895  veröffentlicht  wurde.  Ingenieur  Freund, 
welcher  diesem  Ausschüsse  als  Berichterstatter  angehörte, 
besprach  die  durch  die  Herstellung  eines  Tcgelkerues  in 
der  Mitte  des  Dammes  verursachte  geringere  Standfestigkeit 
desselben,  da  der  Zotritt  des  Wassers  sowohl  durch  den 
unterliegenden  Schotter,  als  auch  au  den  Binbrückungsstellen 
des  Dammes  in  die  Thallehm1  und  das  Mauerwerk  der 
Schleuse  bei  /.um  Tejjelkerne  und  unterhalb  desselben  in 
das  Vorland  de«  Dammes  ermöglicht  ist.  Freund  erblickt 
auch  eine  besondere  Gefahr  für  die  Standfestigkeit  des 
Dammes  in  den  ungünstigen  Bodenverhältnissen,  da  eine 
geologische  Scheidetläche  zwischen  Sandstein  und  Thon  im 
Datnmfundamente  conslatirt  wurde  und  die  Thallehnen  sieh 
al«  Rutschterrain  erwiesen  haben.  Auch  die  Entnahme  eines 
Theilea  des  Datnmmateriales  aus  dem  Boden  des  künftigen 
Reservoirs  kann  uaohtheilig  wirken. 

Die  Vorkehrungen  für  die  Hochwasterubfübrung  er- 
scheinen Freund  deshalb  unzulänglich,  weil  stärkere  Regen- 
lalle als  52  Millimeter  pro  Stunde,  welche  hier  als  Maximum 


angenommen  sind,  schon  beobachtet  wurden  und  weil  der 
Abflusscoefficieiit  zu  geringe  angenommen  wurde.  Nach 
seilten  Berechnungen  wäre  das  Reservoir  bei  einem  20  Mi- 
nuten laugen  Regen  von  40  Millimeter  schon  bis  zur  Hoch- 
wasserlinie gefüllt,  welche  nur  1  Meter  unter  der  Dammkrone 
uud  11  Meter  über  Terrain  liegt.  Würde  ein  so  starker 
Regen  länger  anhalten,  dann  wäre  der  Damm  übertiuthet. 
Auch  auf  den  Wellenschlag,  der  hier  mit  Rücksicht  auf  die 
Lage  des  Reservoir«  in  der  Richtung  Westost,  welche  gleich- 
zeitig die  im  Wienthalo  vorherrschende  Windrichtung  dar- 
stellt, eine  grössere  Höhe  erreichen  dürfte,  erscheint  nicht 
genügend  Rücksicht  genommen  und  musste  daher  der  Hoch- 
Wasserspiegel  im  Reservoir  möglichst  erniedrigt  werden. 
Wahrend  Ingenieur  Freund  auch  Vorschläge  für  die  Ver- 
besserung des  Bauzustandes  dieses  Damme«  unter  der  Vor- 
aussetzung macht,  dass  die  naobträglich  ober-  und  unter- 
halb des  Dammes  vorzunehmenden  Bohrungen  in  der  Thal- 
riebtuog  keine  Rutscbflächen  im  Thalbodeu  aufdecken 
würden,  fordert  Eisenbahndireetor  Ii  v.  Wanesch  im  Hin- 
blicke auf  die  grossen  Gefahren  der  Tbalsperre  Oberhaupt, 
die  gänzliche  Cassirung  des  Dammes  und  die  Entziehung 
der  Concession  der  Wienthalwasaerleitung.  Auch  Hafenbau- 
director  a.  D.  Bömohe«  hat  ein  Bedenken  gegen  die  Con- 
struetiou  dieser  Thalsperre  geäussert,  indem  er  mustergiltige 
französische  Beispiele  näher  besprach.  Der  Zusammenhang 
der  Wienthalwasserleitung  mit  der  Wieuflussregulirung  und 
die  Gefährdung  der  letzteren  durch  die  Katastrophe  eines 
Dammbruche«  bei  Tullnerbach  wurde  in  dieser  Discussion 
gleichfalls  eingehend  erörtert.  Sehr  lesenswerth  sind  in 
dieser  Richtung  die  Ausführungen  von  R.  v.  Waneseh  und 
die  hierauf  erfolgten  Erwiderungen  seitens  des  städtischen 
Oberingenieurs  Kindermann.  Ansser  den  genannten 
Rednern  und  dem  Baurathe  Bacher  haben  an  der  Diseussion- 
noch  theilgenommen  Civilingenieur  Riedel,  Ingenieur  I'r. 
Mayreder,  k.  k-  Ingenieur  Hofer,  welcher  die  Bauauaführung 
überwachte  und  städtischer  Ingenieur  R.  Mayer  uud  Pro- 
fessor Schlesinger. 

Diese  Discussion,  welche  schon  deshalb  das  lebhafte 
Interesse  der  weitesteu  Kreise  erwecken  mus«,  weil  darin 
die  tiefahren  einer  durch  den  Bruch  dieser  Thalsperre  ein- 
tretenden Katastrophe  für  das  Wientbal  und  die  Stadt  Wien 
beleuchtet  werden,  ist  auch  für  die  Commission  der  Wiener 
Verkehrsanlagen  von  besonderem  Interesse,  weil  die  ver- 
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hängnissvollen  Polgen  eines  Unglückes  bei  der  Wieuthal-  ]  Die  genaueste  Prüfung  der  in  dieser  Discussion  ge- 
wasserleitung  mindesten  auoh  die  Uegulirungsbautcn  des  äusserten  schwer  wiegenden  Bedenken  betreffs  der  unzoläng- 
Wienflusses  und  den  Bestand  der  im  Wienthale  be-  liehen  Bauausführung  der  Thalsperre  bei  Tnllnerbaeh  er- 
findlichen und  noeh  auszuführenden  Eisenbahnlinien  be-  seheint  daher  auch  vom  speciellen  Eiseubahnstandpunkte 
drohen  würden.  als  unabweisliche  Pflicht 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

Bei  KeprodiietioQ  rft^r  in  <H«*M*r  Rubrik 
enthaltenes  OrlninnlniltthcUnngro 
wird  um  guelU'o»BK»h«  «nacht. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monate  April 
1897.  Die  Besserung  uuserer  Handelsbilanz  hat 
im  Monate  April  weitere  erfreuliebe  Fortschritte 
»temaeht.  indem  der  Werth  der  Waarenausfuhr  um 
(>-5  Millionen  Gulden  zu-,  jeuer  der  Einfuhr  aber 
um  1*4  Millionen  Gulden  abnahm.  Diese  Differenzen 
basiren  nicht  allein  auf  dem  Aufschwung  des 
Exportes  in  zahlreichen  Artikeln  und  dem  Rück- 
gang der  Bezüge  in  manchen  Waaren,  sondern 
auch  auf  einzelnen  einschneidenden  Preisminde- 
rungen, von  weichen  wir  nur  die  Keduclion  des 
Einfuhrwertes  für  den  zur  See  importirten  Kaffee 
von  fl.  94  auf  t!4  pro  100  Kilogramm  hervorheben 
wollen,  welche  Reductiou  auf  executive  Verkäufe 
am  Triester  Platze  zurückzuführen  sein  dürfte. 
Wieder  sind  es  die  industriellen  Erzeugnisse, 
welchen  in  erster  Linie  die  Avance  des  Ausfuhr- 
wertes zumeist  zu  danken  ist,  während  von  den 
Rohstoffen  mit  Zunahmen  nur  Geflügeleier,  Felln 
und  Häute  und  Holz  besonders  hervorgehoben  zu 
werden  verdienen.  In  manchen  wichtigen  Ausfuhr- 
gütern, welche  hierher  rangiren,  wurde  die  vor- 
jährige Ausfuhrmenge  nicht  erreicht.  Als  wichtigste 
Differenzen  in  dieser  Verkehrsricbtuug  erscheinen 
die  im  Folgenden  aufgeführten: 


Mengen  der 

Waarenansf 

u  h  r  im 

A  p 

ri  1 

1896 

18117 

Differenz 

M  e  t 

e  r  o  e  n 

t  n 

e  r 

Zucker,  raffinirt  . 

.  .  .  206.051 

339.451 

133.400 

Malz  

153 .974 

+ 

20  174 

44.916 

+ 

10.700 

3.721 

1 

994 

.   .    .  106.519 

124  497 

+ 

17.978 

Hol»  

2.612.072 

+ 

461.182 

Mineralien,  diverse 

.  .  .  752.621 

839.691 

+ 

87  070 

Aetzkalk  .  .  . 

30.384 

+ 

23.081 

2<MJS7 

4- 

9.516 

Mineralole,  raffinirt 

.      .  6.184 

16.11*9 

- 

10.015 

17.307 

C.277 

111.21*6 

+ 

47.124 

Feile  und  Häute  . 

.  .  .  9.411 

12.191 

+ 

2.780 

Baumwollgarne  .  . 

.  .  .  1.289 

4.830 

4- 

3  541 

3.038 

+ 

1.687 

14.801 

+ 

6.216 

des  Verkehrswesens. 


1896 

1897 

Differenz 

Meter cen 

t  n  e  r 

Bleche  und  Platten  .  . 

717 

1.999 

4-  12S2 

19.103 

24013 

-1-  4.910 

4.548 

9.055 

+  4.507 

darunter: 

für  Textilindustrie  . 

284 

1.921 

+  1637 

Chemische  Hilfsstoffe  . 

.  21.825 

44.303 

+  22.478 

76.663 

107.398 

+  3073J 

.  111.569 

88.987 

-  22.582 

.  203.050 

118.786 

-  84  264 

7,079.623 

6,620.688 

-  458.935 

Spärlicher  ist  die  Zahl  der  Einfuhrartikel, 
welche  namhafte  Mengenuoterschiede  aufweisen, 
und  auch  in  dieser  Verkehrsrichtung  ergeben  sich 
einige  ausnahmsweise  grosse  Minusdifferenzen,  wie 
aus  der  folgenden  Zusammenstellung  zu  ersehen  ist. 


Mengen   der  Waaren  einfuhr  im  April 


1896 

1897 

Differenz 

M  e  t  e  r  o  e  n 

t  n  e  r 

290.175 

271.349 

-  18  826 

232.436 

206.606 

—  25830 

Pleiseh,  frisches       .  .  . 

28.015 

771 

— 17.244 

Hohe  Mineralöle  .... 

82.742 

51.467 

-31.275 

133.446 

107.469 

—  25.977 

Baumwollgarne  ... 

9.678 

6.337 

—  3.3U 

39.807 

1026 

-  38.781 

11897 

4.619 

-  7.278 

34  629 

95.362 

+  60.7:« 

904 

14.187 

+  132*3 

Italienische  Weine    .  .  . 

68.616 

106.090 

+  37.474 

38.569 

80.642*)  +42.07* 

21.736 

34751 

+  13.015 

daruuter: 

Uusseiserne  Kohren  .  . 

27 

8.853 

+  8.826 

435 

4.198 

+  3763 

Chilisalpeter  

55.:W3 

104.361 

+  48.96S 

3.172 

18.308 

+  15.136 

8 

t    ü  0 

k 

2525 

10.947 

+  8.4Ä 

Was  die  Gesammtmenge  der  über  die  Reichs- 
grenzen im  Ein-  und  Ausgange  gebrachten  Waaren 
betrifft,  so  ergeben  sich  pro  April  und  die  ersten 
vier  Monate  folgende  Ziffern: 


*)  Hiervon  aus  den  Vereinigten  Staaten  43.021  Meter- 
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I  1896 
April  j  1897 
I  Differenz 


Einfuhr    Ausfuhr    Summe  JjJ^rh*r 
in  Tausenden  von  Metercentnem 

6.908  12271  19179  5.363 

6.743  12.760  19.503  «017 

—  165  +489  +  324  +654 

Januar |     1896       28.756  42  559  71  315  13  803 

bis    [    1897       27.833  46.074  74  812  19136 

April  I  Differenz     -918  +  4  415  +  3.497  +  5.333 

Im  Ganzen  zeigt  der  Aussenhandel  der  ersten 
vier  Monate  189?  eine  Steigerung  der  Menge 
um  3,497.000  Metercentner  oder  um  fast  h  Procent. 
«He  Ausfuhr  stieg  um  4,415.000  Metercentner  oder 
um  10-4  Procent  und  die  Einfuhr  sank  um  918.000 
Metercentner  oder  um  H-2  Procent.  Der  Ausfuhr- 
ilberscbuss  erfuhr  eine  Erhöhung  um  5,^.000 
Metercentner  oder  um  nahezu  39  Procent,  was 
zumeist  auf  die  Gestaltung  des  Außenhandels  in 
Kuhle  und  Holz  zurückzuführen  i.st.  Es  entfallen 
nämlich  von  den  obigen  Gesammtraengen  der 
Periode  Januar  bis  April  auf: 

Holz  and  Kohle      Andere  Waaren 

1896        1897       1896  1897 
in  Taugenden  von  Mctercentnern 

Einfuhr                   19.786      ia658       8.970  9.180 

Anafuhr                   83.367      ;».2l0       9.192  10.764 

Summe                   53.153     54  868  18.162  19.944 

Mehransfuhr  .  .  .    13.681      17.552         222  1.584 

Immerhin  ist  die  auf  die  „anderen  Waaren"  ent- 
fallende Quote  des  Ausfuhrüberschusses  heuer  eine 
ganz  respectable  und  um  1,302.000  Metercentner 
oder  um  613  Procent  grösser  als  im  Vorjahre. 
Der  berechnete  Werth  der  Waareneinfuhr  wird 
in  unseren  Handelslisten  für  die  ersten  vier 
Monate  1896  und  1*97  mit  249*1,  beziehungs- 
weise 2430  Millionen  Gulden,  jener  der  Ausfuhr 
mit  232  1  und  251-3  Millionen  Gulden  angegeben. 
Einer  Abnahme  der  ersteren  um  G  l  Millionen 
(tulden  oder  um  2  5  Procent  steht  eine  Zunahme 
der  letzteren  um  19-2  Millionen  Gulden  oder  um 
8*3  Procent  gegenüber  und  hieraus  resultirt  eine 
Besserung  der  Handelsbilanz  um  25'3  Millionen 
Gulden  gegenüber  dem  Vorjahre,  indem  sich  dessen 
Passiv  um  von  170  Millionen  Gulden  heuer  in  ein 
Activum  von  8-3  Millionen  Gulden  wandelte.  Wenn 
wir  nun  untersuchen,  welchen  Aenderungen  im 
Aussenhandel  diese  Bilanzbesserung  hauptsächlich 
zu  danken  ist,  so  treten  namentlich  die  folgenden 
bemerkenswerthen  Unterschiede  zu  Tage: 

Handelawerthe  in  T aasenden   von  Gulden 

1896  1897  Differenz 

Textil-Rohstoffe   fEiufuhr  .    80.418  73.817  -  6.601 

und  Fabrikate   \ Ausfuhr  .  MSAl  +3163 

Mehreinfuhr.    50.064  40.300  -  9  764 

Feldfrtente.  Vieh  lEinfuhr  .    46.672  44  013  —  2.651t 

tbierischc  l'roduote  (Ausfuhr  .    65.145  72.169  +7  024 

Mehrauafuhr.    18.473  2*.  156  +  9.6>U 

lEinfuhr  .    14.165  13.161  —  1004 

Uuafnhr.    29  547  34.908  +5.30! 

Mcbrausfubr.    15.3W  21.747  -|  6.365 


Diese  drei  Gruppen  absorbiren  somit  die  ganze 
Besserung  unserer  Handelsbilanz,  welche  haupt- 
sächlich dem  reducirten  Import  an  Garnen,  Ge- 
weben, Schafwolle,  Brennstoffen  und  Cerealien 
wie  dem  erhöhten  Export  in  eben  denselben 
Artikeln  zu  danken  ist.  Pizzala. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Im 
Monate  Mai  Hess  das  Kohlengeschäft  nach  allen 
Richtungen  nicht  Vieles  zu  wünschen  übrig;  un- 
geachtet des  ziemlich  starken  vorjährigen  Mai- 
verkehres weisen  die  letztmonatlichen  Verkehre 
allenthalben  Mehrverfrachtungen  auf.  die  in  der 
zweiten  Monat.shfilfte  stattgehabte  Unterbrechung 
der  Schiffahrt,  welche  vorn  18.  bis  25.,  durch 
Hochwasser  hervorgerufen,  andauerte,  wird  baldigst 
wieder  eingebracht  sein  und  dürfte  auf  die  wieder 
zu  sehr  niedrigen  Frachtsätzen  neigenden  Noti- 
rungen  eher  günstig  gewirkt  haben,  das  bezeugen 
die  etwas  besseren  Abmachungen  des  gestrigen 
Tages  an  der  Aussiger  Börse  (9.  Juni).  Es  wurde 
geschlossen 

nauh  Maudeburfc  mit  30    Pf.  pro  Doppelhektoliter 

.     Wittenberge  .    355  .  „ 

.     Dfiinitz  (Mecklenb.)    „    12     .   pro  Centner 
„    Hamburg  .    12    ,  , 

„    Spandau  „    42    ,  pro  Doppelhektoliter 


S;,-tiin 


60 


Kohle 


Hulz 


.    Berlin  „    45    ,     ,  . 

Der  Wasserstand  ist  neuerdings  wieder  im 
Wachsen  begriffen,  da  allgemeines  Regenwetter 
herrscht.  Die  Vollschiffigkeit  der  Elbe  bleibt  dem- 
nach vorläufig  erhalten.  —  k. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  Mai  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Brannkohlen- 
werken, und  zwar: 

Wagen 
bestellt  beigestellt  1896 
Von  der  AiiMig-Teplltzer  Eisenbahn 26.554     26.612  ■=  20  Hiß 
.  den  k.  k.  österr.  Staatabahnen  .  19.798     19.570  =  15.181 
.  der  Bnschtehrader  Eisenbahn  .  5.202      5.203  4.796 
daher  zusammen  .51.554     51.385  —  40.803 
Wagenbestellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren.   In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Mai 
1897  wurden 

Wagen 
bestellt    beigestellt  1896 
Von  den  k.  k.  üsterr.  Slaatabahiien  .  .  2586      2586  =  2690 
Von  den  biihni.  Commeroialbahnen  .  .    267       267  =  269 


daher  zusammen  .  2853 

Ausland. 


2853  =  2959 


Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Wie  das  Jahr  1896  für  Handel  und 
Industrie  besonders  günstig  war,  das  zeigt  sich 
auch  an  dem  Rechnungsabschlüsse  der  Staats- 
bahnen des  Königreiches  Sachsen,  bekanntlich 
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eines  der  industriereichsten  Länder  Deutschlands. 
Die  Gesammteinnahmen  betrugen  101*  Millionen 
Mark,  d.  i.  mehr  gegen  das  Vorjahr  um  9  3  Mil- 
lionen, die  üesammtausgaben  69*4  Millionen,  d.  i. 
3s/4  Millionen  mehr.  Der  Ueberschuss  stellt  sich 
auf  39-7  Millionen  (+  65  Millionen).  Der  Be- 
triebscoeffieient  ist  ziemlich  hoch:  eämmtliche 
Ausgaben  betragen  63*6  Proceut  der  Einnahmen. 
Bei  den  preussischen  Staatsbahnen  ist  bekanntlich 
das  Verhältnis^  in  den  letzten  Jahren  sehr  viel 
günstiger  geworden.  Von  den  1896er  Einnahmen 
der  sächsischen  Staatsbahnen  stammten  334  Mil- 
lionen Mark  aus  dem  Personen-  und  Gepäckver- 
kehre, 69  9  Millionen  aus  dem  Gilterverkehre.  Das 
mittlere  Änlagecapital  von  rund  783  Millionen 
Mark  wurde  1896  verzinst  mit  5  070  Procent,  gegen 
4"515  Procent  im  Vorjahre.  Die  sächsischen 
Staatsbahnen  haben  also  über  die  Verzinsung  des 
Anlagecapitales  hinaus  dem  Staate  noch  erhebliche 
Ueberschflsse  geliefert.  —  Auf  der  Europäischen 
Fahrplanconferenz,  welche  am  15.  uud  16-  Juni 
in  Christiania  stattfindet,  wird  einer  der  wichtigsten 
Punkte  die  Frage  der  Stundenbezeichnung 
von  0  bis  24  sein.  Auf  der  letzteu  in  Wien  ab- 
gehaltenen Conferenz  war  bereits  ein  von  der  Ver- 
waltung der  belgischen  Staatsbahnen  gestellter 
Antrag  angenommen,  der  dahin  ging,  bei  den  Re- 
gierungen Schritte  zu  thun,  damit  diese  Stunden- 
bezeichnung bei  allen  den  Fuhrplandienst  betreffen- 
deo  Kundmachungen  eingeführt  worde.  Durch- 
geführt ist  die  Einrichtung  bereits  auf  den  italieni- 
schen ßahneu  und  beschlossen  für  Belgien;  auch 
die  schweizerischen  Bahnen  beabsichtigen  die 
Durchführung  der  Reform  bald.  Seitens  Belgiens 
wird  nun  beantragt,  zunächst  die  Reichseisen- 
bahnen in  Elsass-Lothringen  zur  Tbeilnaume  an 
derselben  zu  veranlassen,  womit  man  ein  ununter- 
brochenes Versuchsfeld  von  Ostende  bis  zur  Süd- 
spitze  von  Italien  haben  würde.  —  Mit  1.  Juli 
werden  in  der  Eisenbahnbetriebsordnung 
aller  deutschen  Bahnen  Aenderungen  in  Kraft 
treten,  die  sich  hauptsächlich  auf  die  Erhöhung 
der  Sicherbeitsmaassregeln  als  Folge  der  Erhöhung 
der  Fahrgeschwindigkeit  beziehen.  Letztere  be- 
dingte eine  erhöhte  Sorgfalt  bei  der  Instand- 
haltung des  rollenden  Materiales.  Die  Revisions- 
termine von  drei  Jahren  werden  abgekürzt;  bei 
dem  vorzugsweise  in  Schnellzügen  laufenden 
Wagenmaterial  wird  die  Frist  sechs  Monate  und 
bei  den  übrigen  Wagen  ein  Jahr  betragen.  Für 
Güterwagen  wird  die  alte  dreijährige  Frist  beibe- 
halten. —  Zur  Prämiirung  nützlicher  Er- 
findungen zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit 
hat  die  preussische  Staatsbahnverwaltung  1896  an 
13  Beamte  Mark  6500  vertheilt.  In  früheren 
Jahren  wurden  durchschnittlich  nur  Mark  3000 
bis  4000  zu  diesem  Zwecke  verwendet.  —  Der  baye- 
rische Eisenbabnerverband,  der  unter  cleri- 
caler  Aegide  gegründet  wurde,  zählt  bereits  6100  Mit- 
glieder. —  Die  mehrtägigen  Debatten  im  Stuttgarter 
Landtage  über  die  württembergischen  Staats- 
bahnen boten  auch  allgemeineres  Interesse,  weil 
verschiedene  principielle  Fragen  behandelt  wurden. 


An  die  schon  vor  längeren  Jahren  einmal  in  Aus- 
sicht genommene  Vereinheitlichung  und  Verhilligung 
der  Personen  tarife  mag  jetzt  keine  Bahn  Ver- 
waltung herantreten ;  auch  die  Württemberger  nicht, 
obwohl  sie  nicht  mit  Unrecht  als  die  fortschritt- 
lichste- in  Deutschland  gilt.  Der  Referent  der  Ab- 
geordnetenkammer betonte  zwar,  grundsätzlich  sei 
die  Commission  für  Vereinfachung  und  Verbilliguti^- 
der  Personentarile;  aber  man  müsse  vorsichtig 
sein,  zunächst  scheine  die  Zeit  für  eine  Reform 
grossen  Stiles  noch  nicht  gekommen.  Wichtiger  sei 
noch  eine  Reform  der  Gütertarife.  Ministerpräsident 
v.  Mittnacht  bemerkte,  der  Salz,  dass  die  Preis- 
herabsetzung den  Verkehr  steigere  und  die  Ein- 
nahmen mehre,  habe  eben  an  einem  bestimmten 
Punkte  seine  Grenze.  Auch  Württemberg  werde 
dem  Vorgehen  Preussens  mit  Verbillignng  der 
Gütertarife  folgen;  gleichzeitig  aber  auch  eine  all- 
gemeine grosse  Reform  des  Personontarifes  durch- 
zuführen, das  sei  für  ein  Eisenbahnland  wie 
Württemberg  zu  gewagt.  Als  erfreulich  wurde 
allseitig  anerkanut,  dass  die  württembergischen 
Staatsbahnen,  welche  bisher  stets  mit  Deficit,  und 
zwar  vielfach  starkem  Deficit  arbeiteten,  im  Be- 
triebsjahre 1896/97  zum  erstenmal  einen  L'eber- 
schuss  über  die  Verzinsung  des  Anlagecapitales 
aufgebracht  habe.  Herr  v.  Mittnacht  verwahrte  sich 
aber  gegen  den  Glauben,  dass  diese  Besserung  auf 
den  in  Württemberg  eingeführten  „Reformen"  be- 
ruhe; in  anderen  Ländern,  die  weniger  reformirt, 
weniger  Verkehrserleichterungen  geschaffen, 
habe  man  verhältnissmässig  noch  günstigere  Er- 
gebnisse erzielt.  Jedenfalls  hat  man  mit  dem  ver- 
nünftigen Fortschritt  und  dem  Vermeiden  allzu 
grosser  Fiscalität  in  Württemberg  keine  schlechten 
Erfahrungen  gemacht.  Alle  Forderungen  können 
ja  selbstverständlich  nie  befriedigt  werden.  Aber 
unter  dem  Beifalle  der  Kammer  wurde  bei  den 
jetzigen  Debatten  constatirt,  dass  man  in  Württem- 
berg mit  der  Eisenbahnverwaltung  im  Grossen  und 
Ganzen  recht  zufrieden  sei.  Unter  anderem  ist  in 
Württemberg  bei  allen  Schnellzügen  die  dritte 
Wagen classe  eingeführt,  was  weder  in  Bayern 
noch  in  Baden  der  Fall  ist.  Mit  den  Zeitkarten. 
Landeskarten  und  Fahrscheinbüchern,  sowie 
mit  den  Arbeiterwochenkarten  hat  man  im 
Ganzen  gute  Erfahrungen  gemacht.  Dagegen  will 
die  württembergische  Generaldirection  von  den  in 
Baden  eingeführten  —  anderwärts  in  Deutschland 
aber  angefochtenen  —  Kilometerheften  nichts 
wissen,  weil  schon  ihr  System  mangelhaft  sei.  Diu 
Anregung,  wonach  der  Landtag  auf  das  Tarif- 
wesen Einwirkung  haben  sollte,  wies  der  Minister- 
präsident nicht  ganz  zurück;  doch  könnte  gesetz 
liehe  Festlegung  in  der  Hauptsache  nur  wie  ander- 
wärts Tariferhöhungen  —  die  jetzt  doch  nicht  zu 
erwarten  seien  —  und  Maximaltarife  betreffen: 
wollte  Württemberg  einseitig  sein  Tarifwesen  auch 
in  der  Richtung  der  Ermässigungen  durch  den 
Gosetzesweg  festlegen,  so  würde  es  sich  selbst 
schwer  schädigen.  Doch  würde  ja  auch  bisher 
schon  bei  erheblichen  Tarifänderungen  stets  dem 
Landtage  Kenntniss  gegeben. 

K.  u  k  llulb«cfadntckrt«i  Carl  Kruunur  in  Wien 
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Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

April  1897. 


Im  Monate  April  1897  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben : 

In  Oesterreich  am  15.  April  die  28  237 
Kilometer  lange  St  recke  Wr.  Neustadt  ■  Puchberg 
nebst  dem  4  997  Kilometer  langen  Flügel  Kischau- 
Wöllersdorf  der  Schneebergbahn; 

in  Ungarn  am  5.  April  die  62  94  Kilometer 
lange  Strecke  Sepsi-Szent-György— Csik-Szereda 
nebst  der  0-55  Kilometer  langen  Verbindungscurve 
bei  der  Station  Sepsi-Szent-György  der  königl.  un- 
garischen Staatsbahnen  (Szekierbabn). 

Im  Monate  April  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  im  Ganzen 
13,001.179  Personen  und  9,427.001  Tonneu  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Ge«ammteinnahme  von 
fl.  29,374.368  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  916. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnabme,  bei  einem  Verkehre  von  12,321.240  Per- 
sonen und  8,911.211  Tonnen  Güter,  fl.  28,752.737 
oder  pro  Kilometer  fl.  938,  daher  resultirt  für  den 
Monat  April  1897  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  2  3  Procent. 

In  den  ersten  vier  Monaten  1897  wurden 
auf  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen 
44,250.803  Personen  und  37,876.525  Tonnen 
Güter,  gegen  43,072.792  Personen  und  35,605,307 
Tonnen  Güter  im  Jahre  1896,  befördert  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern 
sich  im  Jahre  1897  auf  fl.  112,963.031,  im  Jahre 
1896  auf  fl.  110,370.023. 


Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  für  die  vier- 
monatliche Periode  des  laufenden  Jahres  32.0084 
Kilometer,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  30.628  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die 
vorerwähnte  Betriebsperiode  1897  auf  fl.  3529, 
gegen  fl.  3604  im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  75  un- 
günstiger oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1897 
auf  fl.  10.587,  gegen  fl.  10.812  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  fl.  225,  mithin  um  2  1  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 


Die  k.  k.  österreichischen  Staatshalt  neu  zeigen  pro 
April  1897,  im  Vergleiche  zu  den  Ergebnissen  desselben 
Monat««  im  Vorjahre,  im  Personenverkehr  eine  Zu- 
nahme der  Frequenz  um  18.007  Personen  mit  einer  Mebrein- 
nabme  von  fl.  18.778. 

Auf  den  westlichen  Staatsbabnen  wurde  im  Personen  ver- 
kehre bei  einer  Mehrfreqnem  von  39.268  Personen  eine 
Mehrelnahme  von  fl.  22.180  erzielt,  auf  den  Staatsbahnen  in 
Galizien  wurden  dagegen  um  20.646  Personen  weniger  be- 
fördert und  dementsprechend  an  oh  um  fl.  3402  weniger  ver- 
einnahmt. 

Im  Güterverkebre  ist  eine  Steigerung  der  Frequenz 
und  Einnahme  um  271.884  Tonnen  und  fl.  470.543  zu  ver- 
zeichnen, welche  sich  auf  die  westlichen  Staatahatmeo  mit 
211.022  Tonnen  und  fl.  308.U21  und  anf  die  Staatsbahnen  in 
Galuieu  mit  60.822  Tonnen  und  fl.  162.222  vertheilt. 
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2587 

t!00l 

2-301 
4-815 


«>.l:«o  - 


... 

2  1 

1  704 

1  1.728 

13  7 

681 

780 

i  | 

14  0 

006 
1.S72 

1  2.iyo 

10  0 

027 

1.158. 

4-  «»2  4 

2.070 

1.044 

2.408 



O0 

,  2161 

2.130 

1  3 .020 

-f- 

2«>7 

3  057 

2.532 

1- 

30 

4143 

4.023: 

+ 

70-8 

2  070 

1  170 

- 

15  1 

2.108 

1.827! 

37-3 

2100 

1.50«' 

110 

«.81 U 

7  7:34 

0-5 

1.788 

1  770 

4  0 

l.!M)2 

2,001 

1.21)0 

1  1 

I0  4VS 

10  005 

1.404 

40-5 

2.148 

&«>»o 

1-0  . 

0312' 

1 

0.417 

+ 

o-l 

57  000 

57.00«! 

24 

12.4321 

1 

12.732 

i 

12 

ls.s.;:/ 

18.000 

3  8  | 

24.012 

23  124 

15  1 

1*318'  18588 

51* 
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Nr.  25 


Eisenbahnen 


l)«r<:L« liullll. 
H»<trl«li4-Liit^L' 

April 

J8«7  18% 


Kaiser  Ferdinands  -  NordK 

HanptbahiiDetz  .... 

Loea.bab.neii  

Kascbau-Oderberj/erEisenO. 

OesterreichiBohe  Streek«.' 
Leoben- VordercberKer  Bahn 
Oesterr.  Nordwesthahn: 

Garantirte  Strecken  .  . 

Ergänzuiu/sneu  .... 

i  Ot'»i.-unfr.  Staatseisenb.-U. : 

Oesterreiehisehe  Linien 
:  Üstran-Friedlander  Eisenb. 

Südbahngesellschaft: 
liatiptnetz  u.  Loealbahn. 

in  Oesterreich     .  .  . 
Looalb.   Mödling  - Brühl 

elektrischer  Betrieb  . 

Südnorddeutsehe  Vcrb.-B. 
Wien-Aspai.g  Bahn  .  . 
Wien-Pottd.-Wr -Neust.  II 

Selbständige  Lacalbahnen 

Auspitzcr  Lokalbahn  .  . 
Böhm.  Cammereialbaluieu 
Ho;.«n-Mer»iiHr  Hahn  .  .  . 
Deutschbrod-Hiinipnletx  . 
(ir. -Pries.- WernsL-Anselu. 

Krerosthalbahn  

Kuttenherger  l.ucalbahu  . 
Mctri-Aroo-Uiva  a/G.  .  .  . 

Mühlkreisbahn  

Nentitsuheiner  Lokalbahn  . 
Kehilienau  »/K.-Solnit/.  I.. 
..adker_bui;.-Liitteiih.  [,.-|! 
Reichenb{r,-(iahl»i]/.-Taiiiiw. 
Sal-burg-..amprei;btshaiisen 

Looalhahu  

Sa.zkaiumei-gut-.j<>eaIb.-Ge5. 
Sdnioebergbahn  ..... 

Stey/rthalhahu  

StaudiiiK-StiHiiiberKer  L.-B- 
Stramberg- Wernsdorf    .  . 
Swolenowes  Sujeciia  L-B. 

Steiermaikisibe  Landest. 

Cilli-Wollau  

J'red.- Wiesolsd. -Stain/  \ 

l'öltsehaoh-fionobit/.  . 

-vapfeiiberß-Au-Seew.  .  ) 
Welfbau-Wiekwit*- Git'3i- 

hübl  Sauarhruiin  .  .  . 

Dampftramwaya. 

Iii  unner  Loealeisenbahn-G. 
Mahr  -Ostraii-Witkowiti 

I  >a/n  pftra  ui  wsy- G  ese  1 1  s  c  h  ;t  1 t 
vorui.  Kraus«  &  Co.  .  . 

Innsbruck- Hall,  Lnealbahu 

K»lilenborf»  -  Eisenbahnges. 
Dampftr.  Wien-Nussdort 

Keue  \\  ienerTraanvay-Ges 
Pampftramw.  Westbahn- 
linie- Bauuigatten-Hiitteld 

Salzburger  Eisenbahn-  und 
TramwaygesellBcbaft  .  . 

Wiener  Loonlb.-Autien-Ge.s. 
< Unjnpftram.  Wien-Wr. 
Nendorf  -Giiiitramsdnrt') 
Summe 


K  ilnru. t.T 


Im  MnQjttt>  April 

IM»7  wunt.-n  brftir.N.ri 


Jh..  KinnAlinii-  ii«nw  m.  Von 


I'er.<iB«ii 


0.  IM..t 


Aiixaul  Cinn-r. 


1897 


:  April 
1896 


V'cir  IVr- 
ii.  c>(..; k 


f'lr  Oilt..r 


■L 

Ii  II  I  .1  r  r. 


Im 
liinii-n 


t.nUfl 


i.o;>o 

1056 

281 

2>1 

.,1 

04 

15 

15 

62S 
30* 

I 


1.306 
33 


1.513 
4 


im 

35 


1.513  1.375.907 

13.845 

2b:>  2>r>  1 02.  i '» i 
89  s9  im  (;',•! 
65  65 


: 

lt»:  i 
31 
25 

2:") 

7«) 

i 

24 
- 

15 

2". 
Hl 


18 
4M 

— 

i 

IS! 


:S9 
4t« 


s.-.:«:M5.-,  ü.v.M.Mi 
:<•"•..;•.  js; 

3.V2L-9     .••  074 

lOJL'S      07. 153 

522  ;  •  2.v;.6o> 

149.MN 

705,421 
29019 


l"-22. 
20.NI17 


2.142.2M 
578 


2-1 183  391 
2:101  30.333 


213.117 
b2...61 


i,r,nr>i7 

44M12 


2.091. 47» 
-V.»38  . 


211 


20.S.279  32 
3i>,St4  : 


>M.>04 

L»:!0973 


137; 
1721 


2.79S.2H1 
Ol  385 

214.781 

33.720 

«7(1.707, 
366  382 


2701 
2:51 

Stäb 


224  b 

13S. 
1847 


472.05;,   I.üi*.  .t>:i:i  2.n7ü.2tjs  ir,]ry  2.1H'.827>  1"'4'> 
7.312       IVX)!       27  Ii«  h-23       27.Sf.f7  ö-i'i 


III  I,tKJ7.t-K.» 


2,l7;i'-:i2 


ia:$ 

31 

■j:. 

25 
70 

3 

.:! 

T>> 

8 
34 


S  - 


4? 

... 


27.;i7f. 
33.S17 
2.411 
2  74B 
1').35^ 
11. Uli 
ll.;tH4 
11.277 
1U  r.o.-i 
3.17:. 


13D.s:;n 
3'.f.2s3 
:,7..)4>.i 


49 

m 


. 

l 

12 

42 

i: 

12 

; 

7 

>:- 

b 

■  i 

IS 

•  V.  h 

i;  is:«7 
:;.9oo 
> 

s.7;«i 
I2.t«;s 

i,!)2 
1.97(1 


s.77s 

4:t- 


r;  201 

rtt.  1  T:  1  > 


2.2S2 
2.H12 
2  2^0 

2.  127 
1  331 
2.7. 

21.  K 


2.134 


I 

7  133.42h. 


129.GN-. 


lii.r-.iir,      i  (,i,7 


18j|    38.708  :42,>77 


2  Itil  - 


.v.i.:s. 

3M.SU 


*:2i; 

21  (ii  M 
1.H73 
l 

.  :-i. 

1  2o>  • 
Li.9t-.il 

«■•■*u; 

1  994 
SS  4 

U.'li>2 

2  9'."  I 
1  >.V1 

2.721 
;  -.2 

1  21U 
139 
1n3 


2.033 
2.211 

I 

i> 


I 


:o.iu.-i 

2.2if2 
«415 


Ii.  MO  S7tLS(M0  7.1 14.279  1  9-', 'Mi-,  l5,:j«-i  >>w 


2o7.5(>4 
39.77t» 


ii3,:;t;9 


SC2 
21.920 
15.371 
2.59S 
2.540 
13.IM 

r,4; 

23.S5 
7,37t, 
4.o7s 
l. 

\:  *■»:< 

1.953 
3.31s 
1.745 
19-771 

3  L.Iii 
1-751 
14  7os 


>.909 
5.2oo 

3.1>2 


3.O10 

1  .Ubö 


ti.r,7( 

5,91,-? 

25  U7 

t:.02tf 

lO.s.30 


ILII7 


5.127 


10.05.1 


3.1S7. 732  2107 

2.101  L>4t 

2tjtS.t>,SS  i'3:> 
70t)2o  79. 
71.972  110 


1.42> 
30-lMs 
3Lt .977  T. 

3.1)71  147 

3.3VJ 
20-48U 

1  907 
12  445 
14  222 

t!-072 

2.719 

1.920 
20.131 


4SI45 
3.371 
4  4U4 
21  ..S( 

9.740 

I..390 


- 

-  S-7 

-  30 
+  1.V2 

-  0-9 

-  ti-7 

-  19 

-  31) 


Bei ri  eha-  Lac 

.OO'    I.  JjLD.  bl» 

30.  April 
IS97  l«S6 


1.03Ö 
281 

61 
15 


308 


3.11Ü.S70 
1.035 


14  951  1493  J.V4-.N» 


109O2 
7147 

3  250 


9.723  97- 
7  i)47  looo 

20.021  »520 
0.O2O  f»02 

1OS30  1551 

1U.  10.»  1751 
40. 


3.029 
10  ION 


2i  '.348.270 


915 


12  H> 


2056; 


+  23 
-V  32-4 


2039.121  ;  1-4 


1.3titi  1.366 

.'i4 


70.1  LS 


1471 

30.127 
533157 
3.920 
3405 
18.201t 
2533 
11.01  » 
12.497 
5.497 
3.7M 
2.034 
28720 

3,309 
8  477 

18.5  is 
tv399 


10,975 


5  9 


- 


285 
80 


183  litLi 
31 


»1  -  49 
bK.  -  9  0 


;-  10  1 
-r  10  0 


1349'  .  ;vö 


33  4 , 


70 
3 
24 


8 
13 
23 
144 

25 
67 
44 
18 
48 
7 

10 


39  39 


7  123 

145 

■\-  4S 

49 

4:» 

3  411 

420 

-  47 

s 

s 

'<-72.i 
.3.93S 

972 

.-503 

0 

r  17  9 

10 

7 

n 

7 

23  M  1 

.3.3:  vi 

553 
414 

-i-  12  1 
+  13  1 

42 

42 
12 

9.876 

1411 

■;-  99 

.,  7 

8.773 

1462 

-  IS  O 

LS*  « 

4  4  s2 

321)' 

2Ö-6 

14 

14 

19.039 

1092J 

-  162 

1^ 
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Zeitschrift  für  Eisenbahnen  and  Dampfschiffahrt 


Vom  1.  Januar  tili 
»>.  April  189?  wuritoa 


l'rnuiira 


Ofltar" 


Tonnte 


>'0r 
Per»oo«o 

und 
Oeplck  , 


Pro 
Kilo- 
meter 


<;  n  hl.a 


1896 


2,986.648 
313.59» 

3,923.914 
144.976 

1,831.993 
69.535 

201.719 
35.048 

389  526 
253.333: 

91308 
7.751 

1,1  «63.574 
494.558 

943.878 
1,104.682; 

685.058 
273.411 

2,403.106  2,77tUS08 
103.570  90.546 

1,574.069 
26863 

rar 

Penon*o 

nn<l 
ll.pick 


Pflr 

aausr 


(i  n  I  A  •  n 


Pro 
Kilo 


IJilTe  rem 

pro 


in 

Procent 


9,102.621  10,934.614:  10.555 
157.522     227.057'  808 


4J82.284  1,585. 


43S 


242.059 
270.059 

664.42« 
156.909 

471.138 


429.719 
31.599 


28,94*505 


33.771 

018.104 

539.930 

2lft*.b81 

122154 

89.820 

207.1)59 

18  971 

5.436 

93.705 

81.U83 

97.464 

30.543' 

7  761 

5.68/ 

9.767 

6.426 

68.972 

39.877' 

39  389 

14  1*2 

35.631 

6.9!Hi| 

:ö.459 

5.547' 

35  361 

21.867 

9.926 

5.757 

10.713 

3.128 

147.024 

48.626 

27.289 

10.423 

32.100 

9.5481 

8.193 

2.260l 

29.222 

11)0.781' 

42340 

19.177' 

2.144 

6.986 

8U45:j 

20.494 

36.34)71 

30.331 

21.421 

45«!  3,146.25 

Ml 


5.87'i 


22.847 
6.857 

1277 


14  277 


2:33 

5.174 

194.772 
90  440 

28.823 


2  1H>2 
27.357; 
67.421 
3.509 
3.515 
23.255 
4  243 
26  658 
20.510 
6.529 
2873 
3.442 
51.633 

9.873i 
14.539 
2.721 
5.9951 
13.890' 
426 
648 


7.072 
7.359 


727.338: 
136.5äU 


818.64«  12.791 
144.281  9.619 


2365.373  3,050.431  48571 

1,673.112  1,946.528  6.320^ 

6,279.292  7.8Ö3.361  5.741)1 

76.969     103.832,  3.14« 


1,805.365 
70872 

83.626 
6.760 

693.498 
273.889 


1,655.089 
28.537. 


9,229.208 
154.372 

605.854 
120.735 

2,600.605 
1,763.253 


8,354.108  U,500.341| 
-  5.174 


7.601 
1.294J 


879.721 
136.448 
251.801' 


3.098 
92.220 
63.905 

9.467 
10.489 


»KS 


23.040 
21.835 

86.72.3 
20.404, 

36.569 


33.818 
5.167 


I 

50.204' 
5.088: 
8.301' 

23.666 

16.383 
6.578 
4.038 

47.4881 

9  784 
13.79l| 

1.743, 
69.119] 
22710 

4.274 
62.221 


42  499 
19.947 

9.416 


14.374 
3.826 

2.256 


1,074.493 
226.888 
280.624 


5.160 
119  577 
121.326 
12.97« 
14.004 
73459 
9.331 
84.959; 
44.176 
22.912, 
9.451 1 
7.480 
99.121, 

19  657, 
28.330 

4.464 
75.114| 
36.600 

4.700 


I  3,067.001 

4.772 

202.427 
89.123 
28.427 

1.996! 
25.5341 
62  329* 


37.414 
25.661 


49.571 
27.306 

9.484    1  186 


3.741 
3.666 


88.979!  2119 
20.404  1.700 

36.559   5  223 


33.818  5.636 


10.740  15.907 


63.445        21.056,       20.9O4|      41.960|  2.331 
.88611  16,211 


1.136 


6  28,451.88611  16,2lÜ29l  61,148.394177,359.8231  4  o 


3.374 
3.249i 

22.864 1 
3.173. 

23.854' 

20.972 
6.331 
2.832 
3.283 

55.063 


5.399 
15.086 

5466 
11.935 

~647 


7.561 
7.065 

56 

22.857' 
20.198 

80.987] 
19.307, 

37.340 

29.850 
3.863 

20.995 
.6,109.' 


11,084573 
225-244 


10.651 
801 


51 1 
Oll 


«89.48»  i  10773 

127.498,  8.500 

I 

3,294.103  5.245 

2,037  147  6.614 


6,293.70«:    7,948.795  5.819 
76.9291      105.466  i  3.196 


8319.1031 


885.270 
132.771 
264.240 


3.816 
103.130 
46.894 
11.687 
11.628 
45.404 

7.715 

8178 
23.132 
15.012 
12.668 

3.461 
57.633 

4  437 
12.153 

60.723 
1S.227 


66.043 

54511 
18.021 

8,659 


13.624 
2-169 

2.591 


11531 


11,386.104 

4.772 

1,087.697 
221.894 
292-667 


5812 
128.664 
109.223 
15061 
14.8771 
«8.263 
10.888 
32.032 
44.104 
21.343 
15500 
6.744 
112696 

9.836 
27.239 

66.189 
30.162 


62.072 
25.086 

8715 


36.481 
22.367 

83573 
19.307 

37340 


29.850 
15  444 


26.9531  4L948 
59^6412741  75,750.927 


7.526 

1.193 

3.81« 
2.493 
4.503 


830 
667 
3.523 
602 
595 
975 
3.629 
1.335 
760 
2.668 
1033 
270 
3.315 

655 
407 

3.677 


66  690  6.669 


1.592 
512 

1.089 


3648 
3.195 

1.990 
1.609 

5.334 


4  975 
1.103 


-  09 
■f  0-9 

4-  187 

4-  13  2  l 

-  7-4 

-  45 

-  12 

-  16 


+  10 

+  85 


OJ*f  pro  J&br  uoil 
Kliere.  a«r«rl.i»«i 
■tack  itablfea  r>. 

geb»tM*n  d«r  »Vi- 
(•lMfea#a  vier 
MouU 

U  II  I  li '  f  B  " 


31.665,  31.953 
2.424!  2.403 

38.374  32.319 
28.857,  25.600 

14.571  15.735 
18.960:  19.342 

17.247 1  17.457 
9.438  9.588 

22.803  22.578 


3.882 


-    12  N  1.310 


22  |, 
41 


7.647 
12951 


I  I 


112 
70 
11  1 
138 
59 
76 
143 
91 
03 
73 
390 
107 
121 


4-  20  0 

4-  39 

4-  13-5 

+  211 


-  20  2 
4-  8-8 

4-  8-9 


4-  26 

-f  147 

4-  65 

4-  57 

-  21 


4-  133 
+  30 


2.211 
1.860 
11.742 
1.557 
1.680 
3.147 
9.330 
4.368 
2.286 
8592 
1.890 
8971 
8.745 

2358] 
1  269 
3.045 
12519 
2.286! 
2-013 
,  18.861 


3.570 

11.448 
7.479 
13.509 


2.490 
2.001 

10569 
1.806 
1.785 
2.925 

10.887 
4.0O5 
2-280 
8.004 
3099 
810 
9.945 


3.813 
1.671 

3.558 


! 

1.965 
12211 

11.031 
1.887 

20.007 


4776 
i.536 

3267 


11.223  10.944  j 
10.9'J8j  9585 

«.357^  5  970 
5.100  4.827 

15.669  16  002 


16.W8 
3.408 

6.993 
13  71« 


14.925 

3.309 

7.992 
J3.74«1 
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Benennung 

'ilT 

Eisenbahnen 


Durchkctmittl. 
H*trii»hji-l.)uiir. 
im  Mon»tr 
April 


ia»7 


1898 


  I        Klli  .rn.--i.r- 


in  Verw«lturnj 
der  Dlrectlon  der  kgl.  ung. 
SlaaUbahnen. 

.i)Kz\.  u  Iis.  Staatsbab  n 

h)  Privat  bahnen: 

Kuiifl(iroboii-B.ir<!S*>r  Balm 

Lii  iralbahnen: 
Hiios-Kmiro-fhcr  Coimtatüb 
tta:a-/iiiiilnir-Ni!iisat7.     .  . 
Bulal.-S«.  (iyöi^v-Souj.  S/. 
Ki'r.,:s-(>:in.|iJcr  nun,,    ,  , 

Hvkoser  iinuitatabalincu  - 
iiiliiin-r  Vii:iu;ill.niitien 
Boldvathalb.  iT'irn.i  Mi^k  i 
Hiiflupf  sl-Orau  I.ocnlball  n 
liiulai.^Ht-Iiijdüini/.KivrFj.-H. 
(Vi-tiii-ktliulliiiin  .... 
Oel.iei-*.  -  Füwsaboiiy  -Oliät- 

KoL-s-l'oL'ar  I;.n:a|balin 
I>,!br.:Lv,:ii-H»j.lij-N;i!K^t'rH 
I>..»ir.-eziu-Sajry-U'ta  I  -Ii 
K.-ben-Ker  u.  ToWr  C-H. 
hVI.ik-rVganis.M-  Baiin  . 
»iarainbfrz«iii'/.(.'-I,i-va  1,  -H. 
iJraii-Alii.as-I-ii/.it.,  I..-Ü  . 
lü.-k'ikin.la-)..  -B.'osk.  Ii.  . 
luusswardi-in-H  WsUh  B. 
liynln-Fi'bdi  •var-Znialbn»  1, 
llnniiiis/,.''kcr  l,.jci»lbahncri 
ll.-gyr-s-l-Vkütr.hr'cy- ('a!anka 
IltTriiiiiitist.-F.'lfkr-r  Loralb, 
llnniiaiiiisia^t-N.-l.tH/iiuJ 
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Kcw.ki>m«.t  TiMn-I.'plirr  I. 
Iv  -UV/itllav-l  »>Vav.-)iy<;iiia 
knros-b(-liA-;ir  l.u.-nl K,hn  . 
K'tmüru-Diiriaszi  nln^ly  . 
h'im-Szt.  M.-S/.i.nt-s  V.-li. 
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Mozötui -Tnrk.'vt^r  Kis.'iib. 

Muräiiythalbahii  
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l'nri.s/i'iiy-l.u|.i'uy  l..>cnib. 
l'ivmihiirK-Bsmasz.  I,.  R  . 
ru-/:;l  Tfny.i- Kim-S.-t.  M 
lüiab-Viisz-jirö-n-lj-Domli. 
kuma-Vniiiik  Lrn:»lbabii  . 
SlavutiiscliH  lioiiaihiilm  . 
Siin)>ifry-S/...bb.B:if«.sar  B 
St.'iiiaujaü'»(!r-I>iiikafi'lil  I. 
SuaiiHiii»ii^<'i-i;ui])  I.  -Ii,  . 
-Stntbtiiir-Nasvkanv.  I..-B 
>/,-klf:r  Bahr. 

Sit,  Lor.-Slat-Na«!,;.  1,  H 
S/t.  Hi..^  >!,/,,- Vii.siirVV,  . 
S/.ilau'y^a^-r  KiH-nbahii 


In;  Mr.niif  April 
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Vom  I.  J uiu tr  bU 
X.  April  1897  wurden 


l'montn     |  Gaul- 


is»? 


Ule 


1896 


KOr 


(Uli  IT 


An«bl  Tonnen  I 


Pro 
Kilo- 


t'Cr 
Peroonen 

on<l 
Oi-plek 


KOr 


Pro 
Kilo 


OifJefeni 

pro 
Kilomrtxr 


ti  n  I  »I  «•  n 


H  II  i  <1  >■  u 


04tr  pro  J»»r  ■■>■!  I 
Kilon.  |»rt*bcrl 
nnot.  n«oMj[«a  Kr- 

liftbiil«i*n  4*r  •  >.-  | 
F«)ouf*non  v-l«ir 

MODIM 

(i  Ii  I  il  r  o 

"T" 


9,749000 


49.900 
77.000 

IIO.IXI») 

19000 

33.800 

17.800 
77.600 
16.000 
46.000 
24.400 
5.100 
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33.400 
8.000 
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41.000 
10000 
71.200 
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+ 
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+ 
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+ 
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30 
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- 
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60 

47.23b 
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928 

61 
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57 

1.782 
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10-6 

1.757 
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,  3.918 

313 

80 

2.H32 
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5.457 

2m 

\-  26-4 

35.947 
2  08* 

17.U24 

8.003 

12.741 
11.67:» 
14.223 
23.750] 
2.642 
19.714 
42t; 

20.272 


77.659 
12.229 
31.295 
10.681 

7-639 
49.804 

7.298 
24.524 

1.297 
26.926 
16.451 
30.392 

3.959 
148  967 


51200 
9*8  W  *  1 

25.225 
18.212 

17.732 
20.566 
25.322 
40.850 

5.517 
26.238 

1.0191 

33.638 


81.630 
28.419 
44  616 
23.590 

8.378 
73.723 
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46.  OST. 

6  573 
41.436 
27.564 
43  857' 
I7.893i 
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554 
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799  , 

186  I 
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+ 

r- 
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-  «8  j 

+  15  0  1 

-  0-.> 
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70 
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69 
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-  07 


-  29  9 

-  8  1 

-  88 
4-HO 
4-  19-3 

-  3-4 
+  75 

-  15 

-  35 
4-  42 
4-  35 
4-  115 
+  4-4 

-  31 


10.797 


6  65l|  6.75o| 
1 


1.824 
1.458 

966 
1284 
1.461 
1.638 

717 
2.802 
1320 
1.350 

1260 
2103 
999 
498 
1.065 
1.011 
2.844 
3.615 
1506 
1.305 
2.613 
1  404 
1566 
60« 
804 
789 
729 
723 
2.562 
660 
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1.9U' 
1.67i| 
732l 
2082, 
519| 
2.304, 
l.oOö1, 
1.158 
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S37| 
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1.776] 
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2.145 
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1.575 
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Nr.  2 


Benennung 
E  i  s  p  Ii  h  a  h  n  «i  t) 


Diinli«  Liilitl. 
IJ>'tri*'1>*  l^uir* 
Im  M'.'nut'' 
Apr,l 


liu  Ni.Biif  April 


J>.'r...|i.  ii 


Tarao/tbalbahii  

inuiesvar-Bunas  .... 
IVmesvar-Nasy-^t.  Miklos 
Tis/.h  -  l'ok',ir  ■  N yir.xv bav.a 
Ijsr.aHx-.liisvayatbe.r  E.-B. 
rupirisclu'  Siidontl.ahn  . 
VprsHc-Kui.io-Dunspiirt  . 
Viiskovre-Brekaer  Hülm 
Warais.lin-GolnbnYeeer  I. 
Westnncar.  I.o^ali..  'Tran* 
damit".    Vk'inaHi.  A.-ti  • 
Zaffnrianer  Balm  .... 
Zi>ly<uii-Br"/.6-Ti«.ok>/i?r  I.. 
/.sebtdy-f  «äkuvarer  Loeaih, 
Zsitvathalbulm  


I8»7 


1896 


1»  Ii  l«T 


II.  Privatbahnei  In  eiflener 
Verwaltung. 

Kasohau-Odernerirer  VAsc.n- 
babn.  uii^ariHclt«  Strecke 
Mohacs-Fiiuf  kircihener  11. 
RsKib-Oedeuh.-Khenrnrth.B 
SüdbahD-fi«««ll.,  ungm-  \. 


S^UiHt.  Lue  all  ah  noti: 

Arader  und  Csand.  Kistmb 
I    i  *<•*_■■  Ka  i  >A  n  a    ( S  lavo  n . 

I)raiitb.i  Vifinalbabn  . 
Horoj-seli.-Monylin/e-r  Ii  - H- 
Iviri.-s-l'skrucz.T  Eis'.-nlialisi 
lUulajicstcv  i uaUmli ihm)  . 
Bitdap.-S/.t.  L'">riin5/-Kisn'ti*i 
i^nrlm-Csf.rl.ato  Zahnr.*)  . 
Kpcnes-Bortfeld     .  .  .  . 

(i.iliiit/tlialbalin  

i  i  iins-$t«inamaii£er  V.-li 
tlaras'/ti'liac/keve  Lwalh. 
I in  K'Z-tiodnurer  l,^c;ilb»bi 
I\\'-!<ii]ark-S7,o]it'5-I{i'l»  Ij.-B 
kes/tli.-Balat.- !*/,!.  (iyorsy 

Lii<i8eth»lbaiin  

Mannarojpr  S.il/,b  -A.-I.i. 
Nasy-Kfu'oly-Si.inikut'T  L.K 
N. •  I.  o  iq  ni  t /,■  Tatra- l.omnitz 

(elektrisch.*)  

i'rj|>radtlialliah]]  

S/atiwsiiialbahii  

S/pjirsi'ula  •  i'oi 
S/..'|i.  Olas/.i-S/. 
Ti/iTi-i-Kinvici/iiai'r  Bahn 
T'in'inaU'i-  I^ualbaluicn 
rn^tbiilLialiii  ..... 

Summe  .  . 


KecapilulatloD. 

Summe  der  öaterr.  Eisenb. 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 


iii"r 
W 


Babi 
I.  U. 


Haiifitüiiiiiinc 


Achenteebahn*)  . 
Oaiabergbabn*)  . 
Kahleobergbabn  . 
SL'haa.erfrbala») 


32-0 
358 
02  0 
47  0 

31  o 
45-3 

8-1 -0 

53  i 
30-5 

aio  2 

128 8 

43-  1 
4-8-3 

44-  15 


Ap.-»I,1 


52  0 

"Ö20 

31  0 

84-0 

53-1 

30  5 

340: 
l-js-i 
20: 
■ls: 
i4< 


linier 


T'l.lllK'll 


500 
5000 

S.40-0 
2  00O 

H.SI « I 
2  iHlli 

ln.ntm 
0.000 
2  40(1 

r.i.HKm 
24.000 

2.000 
4-OUO 

5.000 


;i77  o 

377-0 

110.402 

ÜT'O 

07  Ii 

5.000 

uos 

i  r.t-8 

55501 

7(14  1 

7H41 

lrt».»^:. 

as^o 

301 

84(Vki 

5s  -i 

38  3 

2.S4:t 

21 

41H» 

123  -2 

1232 

4  <W7 

45  ';» 

45'.' 

247.Sf>4 

s. 

i'r)  27f) 

44  0 

449 

33 

4  Tri  Hl 

33 
174 

17  4 

:(,'i>t'i 

'.(  ((SO 

27-ü 

27-:? 

i:i.s4."> 

3  4 

3-4 

l.ti;(l 

8  (i 

so 

2.SC.1 

0 o 

0-0 

3.472 

12  7 

12-7 

4.l:t'2 

r>s 

S.12* 

S4  ti 

S}  0 

T..21S 

14 

14 

7is 

i"0  4 

22(1  4 

27.071* 

11 

1.H74 

0  3 

2. im 

57 

Vi 

12 

214-7 
420 


214  7 
42Ü 


44  S  77 
0.7i "» 


Ulf  Miin»liiii<-  ii<'ini«  Im  M«n«c  Apri 


r;ir  l'i-r-. 


l  llr  Ciill.  r 


Im 
I  laux'-rl 


•x 


Im 


;  ü 


r;  „  I  .1  ii 


II     Qu  i  ,1  « 


21)0.487 
»1.H41 

100801 


2(X> 
ITriXl 
4.2»  > 

l..-;u) 

l.'MX) 
1-HHI 

r.noii 

IMHHI 

1  ■_>««  1 

2.'kK»>i 

rj.(y>.i 

1,(KK( 
2'XKI 
].0,K( 


2..-.S4 
18.427 
147.177 


r»2.öW  30.101.) 


1Ö.040 
2  0S(» 
17.()'!4 
2C>  :■••:> 
:<  404 

1.  '.HW 

i ;  2 

1  173 
1 .200 
1.1  «8 
2.84s 

2.  r>44 
!)(I2 

'»240 
:.044 

4  (570 
I  I.B07 

1  703 

2  110 
:u;oo 

2'I.MiU 

(i  340 


1,310 
17(i 

3.;r«) 
33.207 
7.87> 

2. 540 
701 

2.2f>0 
2013 
2u3 
442 
l.d'.ic, 
1.220 
1.513 
1.803 


1.707 
21.1(2-.» 
3lt0 
442 

21.535 
2.2MÖ 


,.233.(ls:t  2.312  722  2,5' 12  I4li 


1IH) 
l.IHHI 

2..MHI 
8(Hi 

1T.O.I 
St  M  I 

2T)(K( 
lil.(KKl 

II*  Kl 

42»  X) 
14M.HX) 

1  ..MX) 

2i;i»o 


:i30.(>00 
.-,0.703 
4S.158 

454.51s 


sn  201)1 

15200' 
1  05O1 

25  040 
■4.375 
(i74 

3  00s 
13.0HS 

1  480 

1  401 
1102 
707 

l.Os'l1 
sH(i 
110' 

0.714 


300 

0.  7(K) 
2.100 
3.400 

1.  sOO 
7..-V00 

13>NK) 

2.200 


('»7,000  107 
20.01(0  2ir2» 

4S00 

3.5;X) 

4.500 


2ir2» 
111 
73| 

101 


14 


Klluni. 
in 

IWni 


Darducbi]  ilil . 
Iletrlrbs-I^uirr 
vom  3.  «Jab.  l'i* 

30.  April 

1887 


425 
6.351 
3.28s 

7.3Ö»; 

15.210 
2  001 


Ufi.020  104   —  1-5 

28  151  210 

4722  18» 

3  013  7 

4.404 


30!l..s3if 

105S 

371.014 

53  287 

7S.8 

.50.127 

i>0  585 

550 

5'J.t  niU 

0' »1.003 

855 

5S0,:.(93 

110 .300 

mi 

l»)7.0(.Kl 

l(i.570 

284' 

8.846 

1-821» 

87 

l  700 

20.58S 

210 

24,3'H) 

37  042 

S20 

33.500 

8  552 

KKiO 

0.803 

0.244 

130 

0.040 

13  71C» 

41S 

13  141 

3730 

215 

3  201 

4  314 

158 

3.171 

805 

203 

081 

1  -230 

14! 

,  1.352 

n.070 

S21 

2.058 

2  005 

103 

2.057 

13.470 

'  2:r2 

15.3.S7 

11.577 

137 

10500 

1U0-2 
12S5 
431 
48-3 
44-6 


377-1) 
67C 
1108 
704  1 


3800- 


:t77  0 
07«.. 
119  s 
704  J 


4- 


84( 


I  «>  050  1 0  M0  -v.TOS  i  iOi  i  7 , 11  ( .270  4 .085.1  n'>s 
15  13ii  11.101-  4.233  OSli  2.312  722  2.5o2  44li 
32.0WI,  :30.01t;  |?03l  I«  0,427.0017.487.517 

1  I  I 


3  571 

5  278 

37 1 

4.0S3 

35.230 

50.205 

240 

50.27'i 

S20 

1  223 

111 

1.481 

1  250 

1  701 

185 

004 

1  0;5O 

1.0.32 

1S5 

!  .052 

40.002 

C>2.227 

•".Kl 

51.403 

0  245 

11.330 

11.249 

0,523.043 

0.H2O.O512 

5!  10 

S.83 1.504, 

15.303  2uh 

20.348.270 

12lK> 

10.021.233 

0,323  ti43 

O.i  i'20.O02 

500 

8,831.504 

21.S80S51  20  374.30S 

OH' 

28.752.737 

214 


-  4H, 


020'  - 


o  all  ig.gin  \ty.:a) 

4-B  15.U8H  1400T 


O  e  Bt e  rrei  c  hii  che 


>     *     *  ■ 



•  ■    •  • 

•  •      a  • 

•  •       •  ■ 

55 

i  .999 

- 9 

> 

2  02G 

-! 

1492 

=1 

- 

*)  Der  Betrieb  bleibt  bii  zum  Eintritte  der  güoetigeren  Jahreszeit  eingaatellt 
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Vom  I.  Januar  Mi 
SO.  April  1897  wurden 
befördert 

I'eraomen 


2.200 
10600 
32.000 
10.800 
13.000 

S  UOÜ 
80.000 
23.200 

7.80Ü 

174.000 
75.(00 
8.0t  JO 
11.«») 

i;».«uu 


116  028 
20  483 
20)190 
731.321) 


318-254 

U  1.34s 
l.s;«) 

17.7  IS 
s  44-775 
323.-J71 

17.000 
12.142 
30.05(1 
50.048 
(»027 
9.578 
11.341 
13.41)4 
28.157 
10718 


2:J.120 
Htt.815 
0-605 
7.492 
48 

207.324 
28-140 

15,302.2»$ 


I 


(Unien 


Die  Klon»tmo"  h«-un<;  vom  I.  Jwtuir  blt  30.  April 


l'ro 
Kilo- 
meicr 


81.01 

25.100 
0.000., 
2  10U 
7-001)1 


823.189 
140.090' 
150  Hl) 

7335l;|: 

224.48o| 

19.211,, 
0.983 

6l.49l! 

81.22:4 
5.920i 


7.253 
rj:t.37s 

48441 
18.75!» 

3.905 
14.400 

5.636 

143." 
41. 833, 
20.135 


22.(4411 
52.5*3 

9.743, 

3.99  J1 
14.400 
11)477 
24150 
9,424.039 


r 


87.000 
37500 
1.000 
7.300 
0.700 


208-Wbi 
8.991 
02.893 
5U9  787 


1 40.000 
i.»;;»h 

WH) 
11.505 
1  10.293 
20.01;. 

10.W1 
2.751 
7.424 

10229 
720 
1.181) 
3054 
3  890 
5.3.Y7 
6  M7 


5891 
72.571 
1  117 
1.572 
8 

si  I.D21 

s.soo 

«,320.041 


2*  ,948.505    28,451. SSO 


15.:t(r>21>S 
11,200.803 


9,121.031); 
37.870.52?., 


162-00o! 

50.300 

11.900 
4.900 
14.000 


1,291  820 
177.238 
203.749 

1,841.3)1 


339.04«) 

55.988 
5.070 
85.067 
13901 
1385 

13.718 
54.282 
0.735 
4.501 
2220 
3.833 
0.254 
3.51  »5 
54.070 
45.770 


15.517, 
125.4901 
4.301 
2013 
4  2011 
107.380 
34.154 


1.300 

9. 809 
25.500 

9.100 
10  300 

7.500 
30.500 
48.800 

7.900 

219.000 
87.800 
15  900 
12.200 
20.700 


1,503.102 
180.232 
260.042 

2.351.138 


179.720 

00.030 
0270 
99.572 
124.254 
27  430 

24.019 
57  o:«i 
14.1.9' 
14.790' 
2.952i 
5.32: 
9.908 
7.3.1 
00.027 
52.287 


21408 
198.007 
5718 
4.185 
4.208 
188  301 ! 
42.951 


1'vnoDon  > 
und 


Kar 
OUt-r 


Ganten 


I'ru 
KUu 
lueler 


U  il  I  .1  -  n 


« 

97t; 

271 

405 

13.058 

191 

5it; 

0.584 

100 

301 

10  732 

91 S) 

11.288 

216 

3.957 

732 

83.502 

682 

1  35.345 

3691 

3.150 

253 

0.892 

464 

0.719 

3.978 
2.755 
2220 
3.: 


1.039 
299 
SOS 

2707 

3  421' 

535 
1.72^ 
8141 
542 
868 
019 
1.032 
582 
1.035 
ÜlS 


27.283.107  35,603.208 


10,21 1 .429  (il, 148.394  77,359  823 


208.325 
8010 
58.911 
479.446 


1.23I»  110.150 


844 

520 
14.020 
101.813 
22.610; 

10.082 
29:4 
7.5:40 
9702 
800 
1  550 
3  712 
3  897 
7-910 
7745 


8.320.041 
24,531.470  88,131.501 


112.96i.03l  (  y 


1521h 

5.715 

875 

72.213 

520 

1.518 

450 

1.121 

738' 

5 

03.530 

877 

1.001 

8.057 

2.357, 

•~~ 

4.572 

1(5,109.053 

2.357 

8,21h )  895 

3  520 

24,400.548 

Zahnradbahnen. 


11.070 


j  4290 

28 

4.318 

472 

8006 

8*24 

12  424 
45.057 
3.217 

100  329 
57.734 
11521 
4.711 
14.842 


1,1 39.8SC 
176.090' 
185.599; 

1,335.421 


333.490 

35.253 
1.090 

79.513 
8.240 
1.631 

13.322, 
19.938! 

5.032; 

2.085 

1 

4583 
7-217 
3.414 
50.749 
53  310 


14.003 
129.094 
4.799, 
1.971»! 
1.2001 
105.378 
30.421 
20,328201 


59,041.274 


1118 

22204 

11.808 

29. 150 
50.345 
7.174 


)>ri> 
Kilometer 
in 


lOfor  pro  J*hr  mn4 
I  KILoaa.  csraeliiial 
l'aach  »<,»!«•»  Kr-  | 
'  yabnlMen  d«r  »n- • 

■    g«laufrii**  Tier 


IM7  | 
O  uld 


1896 


243.891 
93.U79 
14.071 
11.033 
21.561 


1,348.211 
184.100 
244-513 

2.311.870 


119.010 

30.007 
5.210 
93.533 
110.059 
21.277 

23.104 
52  882 1 
13.108 
12.387' 

2812! 

6  133 
10.929 

7.311 
01.059 
01.001 


20.378 
201.907 
0317 
3.100 
1205 
173.908 
44.478 
.•44,019  090 


75.750.927 
34.0 19.090 


4.009.  I 


41)84 


14 

7*4 
Ifiüj 

3i;J 
)6i! 

1 


1.061 


717 

72:f 
55H1 
241 
18=4 


1  210 


-  91 
-rill 
+   10  0 

r~40 

-  131 

-)-  9-0 

+  21 

-  57 

-  33-9 
4-  50 

-  39 


+  11-5 

+  12 

+  91 

+  10 


—  13 

-)  10  3 
-j  200 
4-  05 
+  129 
t    13  0 


+ 
+ 
+ 
+ 
4- 


27 
7!) 
75 

194 
88 

18-2 
93 
10 
7-2 

14  3 


50 

—  19 

—  94 
4-  351 

0 

4-    8  3 

—  35 


-  10 


0-2 
10 

21 


120 

822 
1.215 

573 
1.518 

198| 
1.083 
2.757 

648J 

2.196, 
1.016 
1107 

759 
1.392 


11931 

8.265 
6.678 
10027 


132 

1.062 

1407 

1035 
3183 
591 

2.151 
2.169 
1.071 
723 
1.419 


10.701 
8109 
0.123 
9.801 


3.690  3.738 


3117 

897 
2421 
8121 
10-287 

1.605 
5.181 
2.142 
1.626, 
2601 
1.857 
3.090 
1.740 
3105 
1.851 


2.826 
744 
2277 
7194 
9105 

1.503 
4.806 
2.271 
1.362 
2508 
2.139 
3  4141 
1.727 
3.345 
2.103 


1 


1.587 
2.625 
1.560 
1.350 
2.211 
2.631 
3  003 
7.071 


1.368 
2.676 
1.722 
999 
2.211 
2.130 
31 1 1 
7.302 


13.710  13.716 
1  7.071  7302 

110.587,  10.812 


I  — 


-  i-l- 
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BenennunK 
d.r 

Eisenbahnen 


DorcliMlinlttl. 

Im  Monat« 
April 


1847   I  1898 


In  Mnaala  April 
1897  worden  licrnrdrrt 


Fononrn 


Ctllvr 


Timm 


Me  Klo 


April 


KBr  Prr..  1 
V  a«p»ek  F 


CiUter 


P  3 


189« 


Im 
Ouui 


e  S 


»  u  I  d  e  u 


l>lff..- 
r*n»  pro 
Kitom. 
In 


Di 

llnrltl»  IJi-,r 
vom  1.  Jan.  L»i* 
SO.  Apr.l 


1—7  |  l»6 


VöslaU*).    .    .  . 

Bielitz-Zigeunerwald  .  . 
Gmuuden  Bahnhof-Stadt 
I.eiiib.  Elektr.  Eisenbahn 
Modling-Brübl  (vide  auch 

Südbabngeeellzcbaft)  . 
Prag  (Bub.)-Belv.  Thierg.») 
Prag- Vyeocan- Lieben  . 
Teplitz-Eiehwald   .  .  . 


Auf  das  Belvedere  in  Prag 
Auf  d.  haurenzib.  in  Prag*) 
Auf  d.  F.  Hoheusalzburg*; 
G  raier  Schlossbergbahn 


K.  o.  k.  Militär -Bahn  Ban- 
jaluka-Doberlin  .  .  .  . 

Bosnisch  -  Heraegowinisohe 


105 
640 


Oesterreiohische  Eisenbahnen 


4-8 

4-8 

12.473 

1.219 

1219 

1.697 

26 

2« 

5711 

»84 

698 

8-3 

313.500 

18344 

18.344 

15.383 

4-0 

_I3 

13.845 

2161 

_ 

2.161 

1.633 

41 

2-1 

111.332 

7.5*;«» 

7.569 

3.977 

81)3 

822 

51.273 

4 

4.727 

3 

4.730 

3.159,  — 

OeBterreichiBche 


1-4 

14 

15.849 

=  1 

403 

403j  -  j 

352  -j 

- 

021 

(HM 

14.:«>1 

-  i 

1.449 

74W|  -  | 

T&4l|  - 

-  1 

- 

- 

lieoh. 


105;  12.382 
öli  68.591 


6.995' 


41.9221 


5.504 
43.170 


18.183 


23.687  .  22»i 


115.656  158.826 


248 


17.725 
157.843 


169  +  325 
2öö|  -  3  0 


105 
640 


d 

lob 
619 


Boanisoh-Herzego  w  in  i  so  he  Eisenbahn 


Trambahn  in  Sarajevo  .  .  |     4"0|     4^    77.02o|  2.429j| 


3.358|       1.787|  6.145|l05fl|j 
*)  Der  Betrieb  bleibt  bis  zum  Eiutritte  der  günstigeren  Jahreszeit  eingestellt. 


4.659 


95lj|  -f  10-4  j      4-'j|      4  9 


Die  Zunahme  der  Frequenz  im  Güterverkehr«  der  west- 
liohen  Staatsbaiineii  ist  auf  die  Mehrbeförderung  in  den 
Artikeln  Bi»r,  Getreide,  Holz,  Mehl,  Ziegel  und  Zucker,  ins- 
besondere aber  von  solchen  Massengütern,  welohe  meist  nur 
auf  kurzen  Strecken  zur  Verfrachtung  gelangen,  wie  Erde 
uud  Steine,  Erze,  Oemeut  und  Kohle,  zurückzuführen,  wo- 
durch sieh  auch  die  gegenüber  der  Frequenzsteigerung  ver- 
haitnissmassig  geringe  Mehreiunahme  erklart. 


Auf  den  Staatababnen  in  Galizien  zeigt  sioh  bei  den 
Artikeln  Eisen,  Steine,  Getreide,  Holzstoff,  Kalk,  Kohle,  Kar- 
toffel und  Ziegel  eine  Steigerung,  dagegen  bei  Holz, 
Petroleum,  lebendem  Vieh  und  Zucker  eine  Abnahme  der 
Frequenz. 

Vom  1.  Januar  bis  30.  April  1897  wurde  auf  den  k.  k. 
Staatsbahuen  eine  Mehreinnahme  von  fl.  1,699  804  gegen- 
über der  gleichen  Periode  des  Vorjahre*  erzielt. 


Der  Triester  Schiffs-  und  Waaren verkehr  im  Jahre  1896. 


Von 

Friedrich  Bömches, 
Hafeuliaudireotor  i.  K, 


Die  authentischen  Daten  des  statistischen  Bureaus 
der  Triester  Handelskammer  deuten  auf  eiuen 
Stillstand,  ja  beinahe  auf  einen  Itückgaug.  welcher 
vergangenes  Jahr  in  den  maritimen  und  commer- 
ciellen  Verhältnissen  unseres  Seeemporiuras  ein- 
getreten ist. 


Die  Schiffahrt  liisst  wohl  gegenüber  dem 
Vorjahre  in  der  Zahl  der  ein-  uud  ausgelaufenen 
Fahrzeuge  eine  Erhöhung  erkennen,  der  gegen- 
über jedoch  die  Mehrung  des  Tonnengehaltes  un- 
bedeutend ist,  wie  aus  der  nachstehenden  Tabelle 
ersichtlich. 
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Vom  1.  Januar  bla 
90.  April  1897  wurden 


Ptmncn  Ontef 


Anaaal      |  Tonnan 


bin  Einnahm«  betrug  »on»  I.  Januar 


Aprtr 


IS»7 


rar 

Pononen 
and 


Udler 


Im 

C.Laien  Kilo- 
I  meler 


O  u  I  <l  «  n 


INI 


Für 
Ptraonm 

und 
(Irplrk 


rar 

Ofllar 

o1™ 

Pro 

Kilo- 
meter 


(I  i  I  d  >  i 


DirTrrfni 

pro 

Kilo:r.cI.  r 

in 
Procool 


04«r  pro  Jihr  «ad 

BllftV.  f«rprhnrt 

aaoa  a«tl»n  Kr- 
(•tmlivea  «*r  »H- 
U«lnire««n  vl*r 


1897   J  1*0« 


Qoldn 


mit  elektrischem  Betrieb. 


— 

49.568 

4.468 

4.453 

19.059 

2-293 

2.293 

—  1 

1,168.880 

62227 

62.227 

83.771 

5.174 

6.174 

418.076 

28.228 

28.228 

•202  4M 

~48 

17.727 

80 

17.757 

=  1 

Draht  Seilbahnen. 

22.295 

671 

571 

53.002 

=  1 

7877 

7.877 

El 

Herzegowinaer  Eisenbahnen. 


45.229 
226-117 


17.8071  17.9 
128.459(1  137.S 


8.823 
2.414 
58.894 

4.772 

6.958 
11.0871 


7311 
6.146| 


I 

.964  51.687 
137966  428.782 

mit  elektrieohem  Betrieb. 

293.883|       9.728]       12096j        6.94o|      19.036|  3.88ö|| 


17-640 
136.403| 


j  - 

8.823 



  1 

2.414 

53.894 

4.772 

6.958 

11.087 

|  _» 

i  - 

6.145 

- 

!  = 

~- 

•.-'.120  69.762 
450.471  585.874 


-  (M 

-  70 


1.988 
2.634 


1.993 


11.202|        7.048|       18250!    3.72o||      +   43  ||  11.665]  11.175 


Jahr 

U  e  a  a  m  m  t  e  Schiffe 

Davon  Dampfer 

Eingelaufen 

Ausgelaufen 

Eingelaufen 

Ausgelaufen 

Zahl 

Tonnengehalt 

 — 1  

Zahl    |  Tonnengehalt 

Zahl 

TonnengehaH 

Zahl    |  Tonnengehalt 

1895 
1896 

8085 
872S 

l,7(iO(K»5 
1J80.H8S 

8103 
8773 

1.759.S75 
1,785.707 

4487 
5601 

1,632.082 
1,654.023 

44H9 
5601 

1,630.475 
f.662.784 

Aus  diesen  Ziffern  erhellt,  dass  gegenüber  1895 
das  abgelaufene  Jahr  ein  Plus  von  1313  Schiffen 
und  von  46.665  Tonnen  aufweist.  Den  Haupt- 
antheil  an  der  Zunahme  nach  beiden  Richtungen 
nehmen  die  Dampfer,  während  der  Verkehr  der 
Segler  in  Abnahme  begriffen  ist;  eine  Erscheinung, 
welche  ein  Zeichen  der  Zeit  und  in  allen  grösseren 
Handelshäfen  in  der  zweiten  Hälfte  des  Jahr- 
hunderts eingetreten  ist. 

Nach  den  Flaggen  geordnet  sind  im  Jahre 
1896  eingelaufen: 


Zahl  Tonnengehalt 

Oesterreiohisch-ungariiohe  Sohiffe  .  6391  1, 170.546 

Italienische   1945  262.  IS« 

Englische   18H  246.6(17 

Griechische   \%\  49.305 

Deutsche   2«  26.HÜ4 

Türkische   24  1207 

Schwedisoh-Nnrwejrisuht!   14  9023 

Russische,    spanische,  belgische, 

Nordamerika  u.  a                   .  17  14  520 

zusammen  .  .  S72*t  1,780.SS8 

Zur  Keurtheilung  der  Handelsbeziehungen  ist 
es  nothwendig,  die  Herkunftsorte,  sowie  die 
Bestimmungsländer  der  ein-  und  ausgelaufenen 

52* 
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Fahrzeuge  zu  kennen.  Diese  erscheinen  in  nach- 
folgender Zusammenstelllins: 


Stauten 


lirrkuntbiurt 


Znhl  Ti.niM'n 


Oesterreich- Ungarn   .  .  . 

Italien  

England  

Türkei  

Aegypten   

Frankreich  

Ostindien   

Ver.  Staaten   von  Nord- 
amerika   

Rusgland  

Rumänien  

Japan   

Brasilien  

Hamburg  

Griechenland  

Algier  

Malta  

Belgien  

Spanien  

Chile  

Jamaica  

Tuuis  

Argentinien   

Niederlande  

Marokko  

Montenegro  _.  


oe«  IH'.Mi  . 

1895 . 


0135 

1650 
174 
291 
71 
12G 

:ö 

10 

:u 
37 
12 
17 
21 
43 

Li 

12 
3 
ü 
2 
( 

•> 

l 
1 
1 
1 


S72S 
'  80S5 


481.söo 
333.531 

220.44» 
190.555 
139.s2o 
H)2.s;»ii 
66.827 

fi.8.946 
40-916 
39.024| 
211.62t» 
24.462 
21.464 
6.966 
4371 

h;m 

4.01  Ii 
2.521» 
2.2*3 
1.522 
751) 
6S3' 
526 
192 
35 


Zahl  '  Ton  


6108 

1734 
312 

72  i 
101  I 

74! 
Iis: 

i 

3.-1 
41  1 
12 
13 
16 
76 
21 
13 
r, 
2 
•> 

4 
4 
2 
1 
3 
1 

2 


479459 
362.S28 
224.S:«I 
140.716 
125RM 
101.192 
98.029 

)lfl.0!>4 
45.831 
29.442 
28.714 

23.665 

+>:m 

21424 

5957 
4,'.C)7 
2.650 
2.605' 
1.331 
770 
664 
504! 
4881 
261 
70 


1,780.838,  H773  1,785.707 
1,70O.05ü|  8lo:t  !1.759875 


25.832 


Differenz  .  .  +  ||  643      20.833j|  670  | 

Wir  entnehmen  dieser  Zusammenstellung,  dass 
das  vergangene  Jahr  in  der  Sehiffsbeweguiig,  so- 
wohl in  der  Zahl  der  angekommenen  als  aus- 
gelaufenen Fahrzeuge,  ein  bescheidenes  Plus 
aufzuweisen  hat,  wie  schon  eingangs  bemerkt. 

So  weit  der  Seeverkehr.  Was  den  Land- 
v erkehr  betrifft,  so  zeigt  derselbe  gegeu  1895 
einen  geringen  Ausfall  von  19.942  Metercenttier, 
wie  aus  folgender  Tabelle  ersichtlich  ist. 

Zufuhr  nach     Abfuhr  nach 
Metercentner 

Oesterreich-Ungarn  (mit  Bönnien 

und  Her/.erfbwina)   6,397.119  4.1113.348 

Deutschland    155.H36  043.K43 

Italien   37337  67.546 

der  Schweiz   14.0s 4  IM  524 

Rumänien    2332  5  710 

Frankreich   1.692  4.390 

Serbien    1.3S2  111.663 

Belgien   358  171 

RiiMland   145  127.0M 

Andere  Staaten   172  2  6SS 


Zusammen  1896  .  .  6.610.451  *> 
Im  Jahre  1*95 .  .  6.S04.O41 
somit  IS96  gegen  1895  .  .  —  193  590 


5,s79.39S«) 
5,705.750 
+  173.64K 


*)  Die  Zufnhrmenge  vcrtheilt  sieh  anf  die  Südhahn  mit 
.*i,4lH.ß67  Metercentner  und  auf  die  Staatsbahn  mit  1,191.7*4, 
die  Abfuhr  mit  4.647.270,  respeetive  1,232.128  Metercentner. 


Zu-  und  Abfuhr  betrugen  im  Jahre  1896 

»      *  •  r         «•         «  1895 


Metercentner 

12,4898411 
12,509.791 


«omit  1896  gegen  1895  .  .     -  19.942 

wie  oben  erwähnt.  Es  ist  jedoch  hervorzuheben, 
dass.  während  die  Einfuhr  mit  dem  namhaften 
Ausfalle  von  193.590  Metercentner  schliesst,  die 
Ausfuhr  sich  um  173.648  Metercentner  er- 
höht hat. 

Was  nun  den  Umsatz  der  einzelnen  Waaren- 
artikel  betrifft,  so  zeigen  manche  derselben  eine 
Hewegung  nach  abwärts,  wahrend  sie  in  früheren 
Jahren  eine  oonstante  Zunahme  erfuhren;  so  von 
den  Consumartikeln :  Getreide,  Mehl,  Valonea, 
Johannisbrot,  Pfeffer,  Zwiebel,  Zucker  11.  a.,  dann 
von  den  irn  DieDSto  der  Industrie  stehenden:  Me- 
talle u.  h.  Die  zifferroässigen  Mengen  der  Haupt- 
artikel sind  in  nachstehender  Tabelle  für  die 
Jahre  1895  und  1896  zusammengestellt. 


Hau  ptartikel 


1*95       1896  Differenz 


Getreide,  Hülsenfrüchte, 

Oclsamen   

Mehl  

Südfruehtn  

Vallonea  u.  Mirabellen 
Johanniabrot    .      .  . 

Zwiebel  

Pfeffer  .  

Zucker  ...... 

Metalle  

Jute  

Oele  und  Kette    .  .  . 

Kaffee  

Wein  

Felle  und  Haute  .  .  . 
Colo|ihutiium  .... 

Mineralkohle  

Krte  

Bauiuwdlc  

FasadaubKii    .  .  Slück 


229.717 
25085 
118  700 
36.394 
7.4:i:i 
54.968 
5(11) 


I 


63.705- 
4.745  - 

66.739  - 

35.076  - 
2.419  - 

10.153 
3.478  - 


1,0671.71  1,001.418 


19  848 
28.632 
90.665 
122571 
302.112 
29.526 
18.867 
303.014 

78.538 

529.780 


16  748  - 
1)  793  - 
100.497'  + 
131.395  + 
305.041  + 
32  454  -+ 
63.705  + 
499.312  | 
133  206  |- 
623  39);  + 


2,686  142  5,208.896 


166012 
20  340 
51  1M.1 

1  318 
5.014 

44. M  5 
1.533 

66.253 
3.100 

18.83!» 

9.332 

8.824 

2  929 
2.928 

4483S 
196.208 
54  64« 
93.016 
2.522.7J4 


72 
st 
43 

3-6 
67 
sl 
30 

62 
15 
66 
11 

72 

0  7 
10 
241 
64 
41 
17 
94 


I 


l>io  aufmerksame  Prüfung  dieser  Tabelle  liisst 
die  überraschende  Thatsache  erkennen,  dass  der 
sinkende  Umsatz  hauptsächlich  die  Uonsumartikel 
trifft,  welche  das  charakteristische  Moment  des 
Triester  Marktes  bilden  und  dass  die  im  Dienste 
der  Industrie  stehenden  Kohartikcl  einer  steigenden 
Tendenz  sich  erfreuen.  Wir  forschen  nach  den 
Ursachen  dieser  Erscheinung,  in  der  wir  die 
wichtigsten  Artikel  einer  flüchtigen  Betrachtung 
unterziehen. 
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Ueber  Mehl  und  (ietreide  bemerkten  wir 
im  vorjährigen  Berichte,*)  das*  deren  sprunghafte 
Zunahme  im  Jahre  1895.  durch  nichts  motivirt. 
nur  vorübergehender  Natur  sein  wird.  Dies» 
Befürchtung  ist  leider  eingetreten  und  dürfte  der 
Rückgang  der  Körnerfrüchte  um  71  und  72  Pro- 
cent den  hauptsächlichen  Grund  in  dem  Ausfalle 
der  vorjahrigen  Ernte  finden,,  wenn  er  nicht  den 
fortgesetzten  Uebergang  der  Artikel  in  das  Lager 
von  Quarnero  zu  bedeuten  hat. 

Der  Rückgang  der  Südfrüchte  (43  Procent), 
von  Johannisbrot  (67  Procent)  und  von  Pfeffer 
(30  Procent)  dürfte  vorübergehender  Natur  sein. 
Der  bedeutend  geringere  Umsatz  von  Zwiebel 
(81  Procent)  scheint  darauf  hinzudeuten,  dass 
dieser  nur  seit  vier  Jahren  auf  dem  Triester 
Markte  erschienene  Artikel  demselben  den  Rücken 
zu  kehren  beabsichtigt. 

Ernster  ist  der  Rückgang  in  Zucker  zu  nehmen, 
wenn  er  auch  nur  6"2  Procent  beträgt.  Dieser 
Artikel  zeigte  seit  dem  Beginne  des  Jahrzehntes 
eine  wachsende  Tendenz  bis  zum  Jahre  1893 
(1,528.864  Metercentuer  >,  von  welchem  ab  ein 
constantes  Sinken  erfolgt.  Wir  müssen  als  die 
Hauptlirsache  dieses  Rückganges  im  Triester  Zucker- 
verkehre  die  verhällnissmässig  hohe  Fracht  be- 
zeichnen, welche  dieser  Artikel  von  den  Erzeugungs- 
stätten nach  dem  Reichsbafeii  zu  zahlen  hat;  ein 
Umstand,  welcher  selbst  Triester  Exporteure  nöthigt, 
die  österreichische  Waare  über  Fiume  zu  ver- 
schicken. Die  Zunahme  in  Kaffee  (wenn  auch 
nur  um  7*2  Procent)  ist  erwünscht,  da  dieser 
Artikel  seit  1894  (mit  98.804  Metercentuer)  sich 
nur  langsam  erholt.  Die  sehr  geringe  Zunahme 
von  Wein  (07  Procent)  lässt  vermuthen,  dass  die 
von  der  Verwaltung  getroffenen  Massnahmen  zur 
Hebung  des  seit  1893  sehr  gesunkenen  Woin- 
handels  nach  ungenügend  sind.  Das  Steigen  der 
Oele  und  Fette  (um  11  Procent)  lieis.sen  wir 
willkommen. 

Wir  gelangen  nun  zu  den  für  Industrie/wecke 
dienenden  Rohproducten.  Diese  erfuhren  mit  Aus- 
nahme von  Metallen  und  Jute  eine  erfreuliche 
Zunahme.  Die  ersteren  zeigen  einen  Rückgang 
von  15  Procent  und  die  Jute,  welche  von  Indien 
kommt,  hat  einen  Ausfall  von  66  Procent  erlitten, 
welcher  nicht  recht  zu  erklären  ist.  Von  den 
übrigen  Artikeln  hat  Colophonium  das  höchste 

*)  Siehe:  Der  Triester  Warenverkehr  im  erstell  Semester 
1S'.»6.  H.'ft  34  iler  »Zeitschrift  für  Eisenbahnen  uu.l  Dampf- 
schiffahrt', 8.  609. 


Plus  von  241  Procent  erreicht,  dann  folgen  Faß- 
dauben mit  94  Procent,  Mineralkohle  mit 
64  Procent  und  Erze  mit  41  Procent.  Die  Zu- 
nahme der  beiden  letzten  Artikel  zeugt  für  das 
Prosporiren  der  Hochofenanlage  in  Servola  und  die 
Zunahme  der  Fassdauben  erweckt  die  angenehme 
Hoffnung,  dass  dieser  beinahe  gänzlich  nach  Fiume 
gezogene  Verkehr  versuchte,  sich  wieder  in  Triest 
einzubürgern,  wenn  auch  ohne  die  Bedeutung 
früherer  Jahre  zu  erreichen.  Der  rapide  Rückgang 
des  Fassdaubenhandels  über  Triest  gegen  Fiume 
erhellt  aus  nachstehenden  den  Veröffentlichungen 
der  Firma  Th.  Schadelook  entnommenen  Ziffern: 

Zusammen 


Via  Triest 

im) 

.  .  .  .  5,472.172 

185» 

.      .  .     4  ,«i«f6.0$4 

1892 

.  .  .  .  7,230.323 

1893 

.  .  .  .  7.017.572 

1S1» 

.  .  .  .  2,512.512 

181*5 

.  .  .  .  2,686.142 

185)6 

.  .  .  .  5,208.896 

Via  Fiume 
Stück 
38,924.017 
IH1.546.208 
34.218.503 

53,000.843 

51,5(63.425 
31,442.810 
37,035  36»> 


44,386. 1S«J 
67,882.242 
41,448  826 

i;a,078.4l.r> 

54,475.937 
34,128.452 
42,244.256 


Die  Bestimmungsländer  der  Fassdaubenausfuhr 

des  Jahres  1896  sind  aus  folgender  Tabelle  zu 
entnehmen: 

ncstiniuinngslaml  Vi»  Triest  Via  Fiume  Zusammen 

Frankreich  ....  4,324.171  34.065.682  38,389.853 

Italien   479  2*0  1,249.609  1,72*.S85» 

Holland   800.137  800.137 

l'nrtagal   262406  326.5153  589.359 

Algier   -  250.520  250.520 

Türkei   73.708  150.689  233  397 

England   25.671  9*i»5  124.5S6 

Spanien   22.700  26  5*92  45UHI2 

Griechenland     .  17.9KO  25.5123  43.883 

Tunis   3000  24214  27214 

Deutschland   ...  -  6.726  0.72G 

Zusammen  wie  oben  5.208  S96  37,035.360  42.244  256 

Werfen  wir  einen  kurzen  Rückblick  auf  das 
bisher  (ifisagte,  so  finden  wir.  dass  im  abgelaufenen 
Jahre  der  Schiffsverkehr  eine  Zunahme  von  1313 
Fahrzeugen  mit  dem  (iehalte  von  46.665  Tonnen 
und  der  Landverkohr  eine  Abnahme  von  19.942 
Metercentuer  erlitten  hat.  Diese  geringe  Abnahme 
ist  verschwindend,  nachdem  die  Ausfuhr  173.648 
Melercentner  zu  verzeichnen  hat 

Es  kann  also  von  einem  Rückgänge  des  Handels 
im  Jahre  185)6  nicht  die  Rede  sein,  da,  wie  wir 
in  der  Tabelle  der  Hauptartikel  gesehen,  die 
meisten  derselben  eine,  steigende,  wenn  auch  zum 
Theile  massige  Tendenz  bekunden. 


Digitized  by  Google 


410 


Zeitschrift  für  Kiunbahnu  und  DMiptuchiffchrt 


Nr.  26 


Jedoch  ist  nicht  zu  leugnen,  dass  daa  be- 
scheidene Plus  des  abgeflossenen  Jahres  in  keinem 
Verhältnisse  mit  der  Wichtigkeit  des  Platzes  und 
den  Aspirationen  der  Kheder  und  Händler  steht, 
welche,  so  wie  Tor  zwei  Jahrzehnten,  auch  heute 


noch  die  Besserung  der  maritimen  und  comraer- 
ciellen  Verhältnisse  von  einer  zweiten  Bahn- 
verbindung erboffen.  Nun  diese  steht  nahe  bevor 
und  wird  nach  ihrer  Vollendung  zeigen,  ob  die 
Hoffnung  begründet  oder  illusorisch  ist 


Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1896.*) 

III.  Böhmische  Nordbahn. 


Im  Gegensatze  zu  der  Buscbtöhrader  Bahn  und 
zu  der  Aussig-Teplitzer  Bahn  sind  die  finanziellen 
Verbältnisse  der  Böhmischen  Nordbahn  insofern 
nicht  geregelt,  als  dieselbe  über  keinen  Investitions- 
fonds verfügt.  Die  Verwaltung  hat  im  Jahre  1894 
für  1  Million  Gulden  Nominale  neue  Actien  emittirt, 
und  mit  dem  Erlöse  die  nötbigsten  Investitionen 
bestritten;  später  wurde  ein  Investitionsprogramm 
für  die  nächsten  Jahre  entworfen  und  die  Ver- 
waltung gelangte  zu  dem  Entschlüsse,  für  G  Mil- 
lionen Gulden  neue  Prioritäten  auszugeben.  Die 
diesbezüglichen  Verbandlungen  mit  der  Regierung 
führten  indes  zu  keinem  Resultate,  wesbalb  die 
Verwaltung  der  Nordbabn  den  Plan,  neue  Priori- 
täten zu  emittiren,  ganz  fallen  Hess.  Sie  unter- 
breitete der  Regierung  ein  neues  Gesuch,  für  eine 
fernere  Million  Gulden  Nominale  neue  Actien  aus- 
geben zu  dürfen,  um  auf  diese  Weise  den  nötbigsten 
Geldbedarf  bedecken  zu  können.  Mittlerweile  — 
das  (iesuch  bat  noch  keine  Erledigung  gefunden 
—  ist  die  Verwaltung  zu  der  Ueberzeugung  ge- 
kommen, dass  sie  mit  dem  Erlöse  für  1  Million 
Gulden  Actien  das  Auslangen  nicht  finden  würde 
und  sie  Hess  sich  deshalb  von  der  am  22.  Mai 
abgehaltenen  Generalversammlung  bevollmächtigen, 
bei  der  Regierung  um  die  Genehmigung  zur  Aus- 
gabe von  neuen  Actien  im  Betrage  von  2  Millionen 
Gulden  bittlich  zu  werden.  Ob  die  Regierung  nicht 
Anlass  uehmen  wird,  bei  dieser  Gelegenheit  auf 
die  Klarstellung  gewisser  obschwebender  Angelegen- 
heiten der  Nordbabn  zu  besteben,  wie  sie  es  ge- 
legentlich der  Verhandlungen,  betreffend  die  Er- 
höhung des  Prioritätencapitales,  gethan  hat,  ent- 
zieht sich  der  Beurtheilung.  Ohue  Zweifel  wird 
die  Regierung  auch  auf  die  Lösung  der  sich  immer 
mehr  in  den  Vordergrund  drängenden  „nord- 
böhmischen Eisenbahnfragen"  hinwirken.  Die  Be- 
wohnerschaft des  industriereichen  Schluckenauer 
Bezirkes  arbeitet  mit  allen  Machtmitteln  dahin,  dass 
die  Eisenbahn  von  Schluckenau  nach  Sohland  aus- 
gebaut werde  und  die  Verwaltung  der  Böhmischen 
Nordbahn,  welche  die  diesbezügliche  Concession 
besitzt,  sträubt  sich,  diesem  Wunsche  zu  ent- 
sprechen, weil  sie  die  betreffende  Linie  für  un 

*)  Sieh*  Nr.  21  und  22. 


rentabel  hält.  Der  Reichsrathsabgeordnete  Dr.  Kinder- 
mann aus  Nixdorf,  welcher  im  Interesse  der  Aus- 
führung des  erwähnten  Bahnprojectes  seit  einer 
langen  Reihe  von  Jahren  unermüdlich  thätig  ist, 
erschien  mit  noch  zwei  anderen  Interessenten  seines 
Wahlbezirkes  in  der  Generalversammlung  der  Nord- 
bahn, um  auch  hier  seine  Stimme  zu  Gunsten  des 
Ausbaues  nach  Sohland  in  die  Waagschale  zu 
werfen.  Er  hielt  dem  Verwaltungsratbe  vor,  dass 
er  mit  seiner  Zauderpolitik  dem  Unternehmen  eher 
geschadet  als  genützt  habe.  Als  einen  Fehler  be- 
zeichnete er,  dass  sich  die  Nordbahn  die  Nord- 
böhmische Transversalbahn  entgehen  Hess.  Erst 
als  man  gesehen,  dass  die  Aussig-Teplitzer  Bahn 
diesem  Projecte  näher  getreten  sei,  wollte  man 
die  Nordbahn  vou  Leipa  uacb  Reichenberg  aus- 
bauen, und  da  sei  es  bereits  zu  spät  gewesen. 
Eiuen  weiteren  Fehler  beging  die  Nordbabn,  wie 
der  Abgeordnete  Dr.  Kindermann  ausführte,  da- 
durch, dass  sie  seinerzeit  den  Bau  der  Linie  Nix- 
dorf-Sebnitz  von  der  Hand  wies.  Vor  ungefähr  drei 
Jahren  wollten  die  Interessenten  dieses  Bahn- 
projectes auf  einen  Frachtengarantievertrag  ein- 
gehen, und  da  hätte  es  die  Nordbabn  in  ihrer 
Hand  gehabt,  dem  Interessenten  die  Tarife  zu 
dictiren;  beute,  wo  die  Nordbahn  die  Linie  Nix- 
dorf-Sebnitz  bauen  müsse,  seien  die  betheiligten 
Kreise  an  die  Tarife  nicht  gebunden.  Der  Redner 
trat  sodann  mit  aller  Wärme  für  den  Ausbau  nach 
Sohland  ein.  Alles  Sträuben  der  Nordbahn  werde 
nichts  nützen:  Die  Krage  des  Baues  der  Linie 
Scbluckenau-Sobland  werde  nie  von  der  Tages- 
ordnung verschwinden.  Der  Director  der  Nordbabn, 
Dr.  Baudiss,  suchte  ziffermässig  nachzuweisen,  dass 
die  Linie  nicht  annähernd  sich  rentiren  würde. 
Für  Kohle  von  Ossegg  nach  Sohland  betrage  heute 
der  Tarif  4(5-2  Pfennig  —  27-7  kr.,  von  Ossegg  nach 
Schluckenbau  30  4  kr.  Bei  einem  Kohlentarife  von 
2*7  kr.  (dies  ist  die  Differenz  zwischen  den  beiden 
angeführten  Tarifsätzen)  könne  keine  Localbahn 
ihr  Auslangen  finden.  Vom  Standpunkte  der 
Kohlenfrachten  sei  demnach  in  der  Herstellung 
der  Bahn  Schluckeuau-Sohland  ein  Vortheil  für 
Schluckenau  nicht  zu  finden.    Im  Uebrigen  wolle 
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die  Nordbahn  erst  das  Projeet  Nixdorf-Sebnitz 
realisiren  und  dann  sich  mit  der  Frage  des  Aus- 
baues nach  Sohland  befassen.  Der  Vorsitzende  der 
Generalversammlung  Excellenz  Freiherr  v.  Banhans 
nahm  Veranlassung,  zu  erklaren,  dass  die  Ver- 
waltung der  Nordbahn  die  Strecke  von  Leipa 
nach  Büchenberg  nie  aus  dem  Auge  verloren 
habe.  Der  vormalige  Handelsminister  Graf  Wurm- 
brand habe  es  jedoch  vorgezogen,  sich  an  die 
„kräftigere"  Aussig  -  Teplitzer  Bahn  zu  wenden 
und  so  seien  die  Wünsche  und  Eingaben  der 
Böhmischen  Nordbahn  unberücksichtigt  geblieben. 
Im  Uebrigen  versprach  der  Vorsitzende,  dass  die 
vorgebrachten  Wünsche  des  Abgeordneten  Dr.Kinder- 
mann  und  Genossen  vom  Verwaltungsratbe  ein- 
gehend und  sorgfaltig  erwogen  werden  sollen. 

Dem  Verlauf  der  Generalversammlung  nach  zu 
schliessen,  wird  die  Nordbabn  zunächst  die  Local- 
bahn  Nixdorf-Sebnitz  herstellen.  Ob  die  Kosten 
hiefür  durch  die  auszugebenden  2  Millionen  Gulden 
Actien  ihre  Bedeckung  finden  werden,  darüber 
hat  sich  die  Verwaltung  der  Nordbabn  nicht  ge- 
äussert. In  weiterer  Ferne  wird  wohl  nichts  er- 
übrigen als  auch  dem  Drängen  der  Bevölkerung 
nachzugeben  und  den  Ausbau  bis  Sohland  zu  be- 
werkstelligen. Schliesslich  muss  es  ja  für  ein 
grosses  Bahuunternebmen  auch  einen  höheren  Ge- 
sichtspunkt geben  als  die  Frage:  Ob  eine  herzu- 
stellende Bahnlinie,  die  durch  Jahrzehnte  als  ein 
dringendes  Bedürfniss  eines  industriereichen  Be- 
zirkes bezeichnet  wird,  die  volle  Rentabilität  ab- 
werfen werde  oder  nicht.  Die  Nordbabn  ist  in 
der  Lage,  sich  das  ßaucapital  zu  einem  billigeu 
Zinssatze  zu  verschaffen  uud  da  kann  wohl  die 
Rentabilitätsfrage  nicht  gar  so  schwer  in  die 
Waagschale  fallen. 

Ein  analoger  Fall  liegt  bezüglich  der  Nord- 
böhmischen Traosversalbahn  vor.  Die  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  hat  sich  entschlossen,  an  den  Bau 
dieser  Bahn  mit  einem  Kostenaufwande  von  circa 
20  Millionen  Gulden  zu  schreiten,  obgleich  sie 
von  der  Ueberzeugung  durchdrungen  war.  dass  in 
den  ersten  Jahren  das  Actiencapital  dieser  Bahn 
eine  nur  mfissige  Verzinsung  finden  werde.  Frei- 
lieh wusste  sich  die  Aussig- Teplitzer  Bahn  das 
erforderliche  Capilal  zu  einem  Zinssatze  von  etwas 
über  3-5  Procent  zu  verschaffen.  Sollte  die  Nord- 
bahn sieb  endgiltig  entschliessen,  das  Projeet 
Schluckenau-Sohland  abzulehnen,  dann  dürfte  sich 
wohl  die  Notwendigkeit  ergeben,  dass  sie  die 
('oncession  für  diese  Linie  zurücklegt.  Die  Inter- 
essenten bezeichnen  es  denn  auch  als  eine  Ano- 
malie, dass  man  sich  einerseits  weigert,  die  Bahn 
zu  bauen,  andererseits  aber  an  der  Concession 
festhält.  Sowohl  die  österreichische  als  auch  die 
sächsische  Regierung  möchten  es  indes  am  liebsten 
sehen,  wenn  die  Nordbahn  an  die  Ausführung  des 
Baues  nach  Sohland  schreiten  würde. 

Der  Geschäftsbericht  für  das  Jahr  1896  hebt 
zunächst  hervor,  dass  das  Jahr  1896,  und  nament- 
lich dessen  zweite  Hälfte,  für  einzelne  Zweige  der 
Grossindustrie  kein  günstiges  gewesen  sei.  Wenn 


die  hierdurch  bedingte  Einschränkung  der  ein- 
schlägigen Waarentransporte  dennoch  nicht  dazu 
führen  konnte,  das  Erträgniss  der  Böhmischen 
Nordbahngesellschaft  wesentlich  zu  gefährden,  so 
liege  in  diesem  Umstände  der  deutlichste  Beweis 
dafür,  dass  sich  einerseits  die  Betheiligung  der 
Nordbahn  an  den  internationalen,  von  einzelnen 
Betriebsreductionen  mehr  oder  weniger  unab- 
hängigen Verkehren  gehoben  hat,  dass  aber  auch 
andererseits  durch  das  Hinzukommen  zahlreicher 
neuer  Industrieunternehmungeu  im  Bereiche  der 
eigenen  Bahn  die  Unabhängigkeit  von  der  mo- 
mentanen Situation  einzelner  Zweige  der  Industrie 
wesentlich  gefestigt  worden  ist.  Der  Umstand,  dass 
im  Berichtsjahre  der  Personenverkehr  eine  etwas 
geringere  Mindereinnahme  aufweist,  dürfe  nicht 
besonders  befremden;  es  sei  dieses  Ergebniss  er- 
klärlich durch  den  förmlich  sprunghaften  Auf- 
schwung im  Jahre  1895,  dessen  Verkehrsdaten 
dermalen  zum  Vergleich  zu  dienen  haben,  nament- 
lich aber  dadurch,  dass  eben  für  die  Ergebnisse 
der  Fahrgeldeinnahme  im  Jahre  1895  mehrfach 
concreto  Anlässe,  als  Ausstellungen  und  andere 
ahnliche  Unternehmungen  vorlagen,  die  sich  im 
Jahre  1896  nicht  wiederholt  haben. 

Der  Personenverkehr  weist  eine  Abnahme 
von  3512  Reisenden  auf.  Im  Jahre  1896  wurden 
befördert  2,465.749  Civilpersoneu  und  71.700  Mi- 
litärpersonen (-f-6730).  An  Frachten  wurden  be- 
fördert 2'3  Millionen  Tonnen,  gleich  um  44.705 
Tonnen  mehr  als  im  Vorjahre.  Mehrverfrachtungen 
habeu  stattgefunden  in  den  Bedarfsartikeln  der 
Zuckerproduction,  dann  in  Roheisen,  Holz,  Braun- 
kohle,  Superphosphaten  und  Getreide,  welch  letzterer 
Factor  wohl  als  eine  Folge  der  den  einheimischen 
Mühlen  gewährten  tarifarischen  Unterstützung  an- 
zusehen ist.  Minderverfrachtungen,  und  zwar  in- 
folge ungünstiger  Conjuncturen,  sind  zu  verzeichnen 
in  den  Artikeln:  Garn,  Zwirn,  Mauufacturwaaren, 
Zucker  und  Schwarzkohle. 

Die  Bruttoeinnahmen  beziffern  sich  mit 
5-05  Millionen  Gulden  (fl.  -f  82.829)  uud  gruppireu 
sich  wie  folgt: 

1896   gegen  1896 
Gulden 

Personen  und  Gepäck   1.077.802       —  18.401 

Güter   3,911.245       +  110.287 

Verschiedenes   .      70.412       —  15.057 

Summe  .  .  5.059.459       +  82.829 

Die  Ausgaben  stellen  sich  im  Vergleiche  zum 
Vorjahre  wie  folgt  dar: 

1896   gegen  1895 
Gulden 

Allgemeine  Verwaltung   (S7.SG8       —  24 

BahnaufBieht  und  Balinerbaltung  .  444.317  -f-  10..Y24 
Verkehrs-  u.  eommercieller  Dienst .  887.824  +  42.738 
Zugförderung«-   und  Werkstätten- 

dienst   ■    677.IH7       +  25140 

Summe  .  .  1,977.056       -f  78.377 

Die  Mehrausgabe  von  fl.  78.377  findet  ihre  Er- 
klärung in  der  Verkehrssteigerung,  in  Gehalts-  und 
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Lohnerhöhungen,  endlich  in  grösseren  Auslagen 
für  Oberbauerhaltuug  und  Zugforderung.  Der  Be- 
triebscoefficieiit  betragt  39*0*  Procent  gegen  30*15 
Procent  in  1895. 

Die  besonder«!]  Ausgaben  des  Berichts- 
j  tili  res  bezifTern  sieb  mit  Ii.  606.925,  sind  sonach 
pro  1896  hoher  um  (1.  29.362,  welche  Steigerung 
hauptsächlich  auf  die  höhere  Einkommensteuer 
zurückzufuhren  ist.  Die  Verzinsung  und  Amor- 
tisation der  Prioritäten  hat  im  Jahre  1  S*H» 
die  Summe  von  Ii.  1,100.245  erfordert,  demnach 
gegen  das  Jahr  1*95  um  fi.  10.069  weniger.  Das 
Reiuertriigniss  stellt  sich,  wie  schon  früher  be- 
richtet wurde,  auf  fl.  1,. ''75.23*3  und  ist  um 
Ii.  14.841  uiedriger  als  im  Vorjahre. 

Die  Investitionen  des  Jahres  1*96  umfassten 
Ü.  673.600;  hiervon  entfallen  auf  Neuanschaffungen 
vou  Fahrbctriebsiuitteln  Ii.  314.620,  auf  aiisge 
führte  Neubauten  II.  197.20*  und  auf  den  Ankauf 
der  Schleppbahu  KiiUenthal-Untcr-Celno  (inclusive 
Vorarbeiten  für  die  Umwandlung  dieser  Schlepp- 
bahn  in  eine  Localbahn)  II.  161.762.  Den  (iesamuil- 
baukosten  aller  Linien  (einschliesslich  des  Hauauf- 
wandes ftir  das  Administratiotisgebäude)  per 
41*42  Millionen  (inlden  steht  ein  Actieii-  und 
Prioritäteiicapital  von  35*75  Millionen  (iulilen 
gegenüber,  so  dass  die  I laukosten  um  5*67  Mil- 
lionen Uuldcn  höher  sind  als  das  eiuitlirle 
Capital. 

Im  Jahre  1*96  wurden  weitere  Mark  250  500 
4proceutige  (.loldprioriüiten  gingen  5procenlige 
Silberobligationen  conveitirt.  Der  ursprüngliche 
Convertirtiiigsvorrath  an  4proc»mtigen  (Joldprio- 
ritiiteu  pr<»  30  04  Millionen  Mark  beträgt  nur  noch 
Mark  40*.000,  so  dass  bis  Ende  1*90  29*5*  .Mil- 
lionen   Mark    convertirt    erscheinen.    Dem  Er- 


Zur  Tagesgeschichte 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Das  preussischo  Secuudärbahn- 
gesetz  für  1*97,  oder  wie  es  ausführlich  'heisst. 
das  „(iesetz,  betreffend  die  Erweiterung  des  Staats- 
eisenbahunetzes  und  die  Belheiligung  des  Staates 
an  dem  Baue  von  Kleinbahnen,  sowie  an  der  Er- 
richtung von  landwirtschaftlichen  (ietreidelager- 
hiiusern",  vom  8.  Juni  d.  Jv  ist  jetzt  im  ,.  Staats- 
anzeiger" vom  14.  Juui  veröffentlicht  worden.  Es 
werden  darin  ausgeworfen  zur  Herstellung  von 
19  neuen  Eisenbahnen  und  zur  Beschaffung  vou 
Betriebsmitteln  für  dieselben  Mark  59,416.000; 
zur  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  *  Mil- 
lionen Mark  und  zur  Errichtung  von  landwirt- 
schaftlichen (ietTeidelagerhäusern  2  Millionen  Mark, 
•zusammen  rund  70  Millionen  Mark.    Das  fiesetz 


neueruiigsfonds  wurden  in  1*96  tl.  30.695  ent- 
nommen und  betrügt  derselbe  fl.  638.781.  Die 
übrigen  gesellschaftlichen  Fonds  weisen  keine  er- 
heblicheu  Veränderungen  auf. 

Die  Zahl  der  abgelassenen  Züge  betrug  50.764. 
welche  1,*14.991  Zugskilometer  zurückgelegt 
haben.  Ein  Vergleich  dieser  Resultate  mit  jenen 
des  Jahres  1896  ergiebt  für  das  Jahr  1896  eine 
Ziiuahme  der  Zugskilometer  um  104.33*  oder  0*1 
Procent.  Diese  Zunahme  wurde  hervorgerufen 
durch  die  behufs  Verbesserung  der  Anschlüsse 
erfolgte  Einleitung  eines  zweiten  Theiles  des  Per- 
sonenzuges Nr.  s  in  der  Strecke  Vsetat-Pri  vor- 
Prag, durch  die  dem  Verkehre  zwischen  Warns- 
dorf und  Rumburg  dienenden  neu  eingelegten 
Omnibuszüge  zwischen  KreibiU  -  Teichstatt  und 
Riimburg,  ferner  durch  die  Einleitung  je  eines 
neuen  Zugpaares  mit  Personenbeförderung  zwischen 
Ruinburg-Nixdorf  und  zwischen  Höhmisch-Leipa- 
Bodenbach,  endlich  durch  die  behufs  Abkürzung 
der  Transportdauer  stattgefunden«  Einführung  vou 
tiuterzfigen  zwischen  Jungbunzlau  -  Ueorgswalde- 
Ebeisbach. 

Die  am  22.  Mai  abgehaltene  (.ieueral Versamm- 
lung heschloss,  den  Actiencoupon  mit  8!/2  Pro- 
cent- 11.  12;i/i  einzulösen,  dem  Hrueiieruugsfonds 
II.  100.000,  dem  Verwaltungsrathe  als  Tautit'-me 
II.  57.523  zuzuweisen  uinl  den  Restbetrag  von 
H.  976.102  vorzutragen.  Die  ungewöhnliche  Höhe 
dieses  (iewiunvortiages  ist  nicht  recht  erklärlich, 
nachdem  auf  der  anderen  Seite  dringender  Inveslt- 
tionsbedarf  sich  geltend  macht. 

Für  die  ersten  vier  Monate  des  laufenden 
Jahres  liegt  ein  Einuahmsminus  von  11.  32.000 
vor.  Friedr.  Winterst  ein. 


des  Verkehrswesens. 

betont  ausdrücklich,  dass  mit  der  Ausführung 
jeuer  19  Bahnen  erst  dann  vorzugehen  ist,  weuu 
der  gesummte,  zum  Baue  der  Eisenbahnen  und 
deren  Nobenanlagen  erforderliche  (im  nd  und 
Boden  der  SUatsregierung  unentgeltlich  und 
lasten  frei  überwiesen  worden  ist,  oder  die  Er- 
stattung der  sammtlichen  Kosten  etc.  desselbeu 
sichergestellt  ist.  Statt  des  Grund  und  Bodens 
kann  von  den  Bei  heiligten  eine  im  (iesetz  für  jede 
einzelne  Eisenbahn  angegebene  Pauschsumme  ge- 
zahlt werden.  Bei  drei  Bahnen  will  eventuell  der 
Staat  zu  den  (irunderwerbskosten  einen  Beitrag 
leisten.  Die  Mitbenutzung  der  Chausseen  und 
öffentlichen  Wege  ist.  so  weit  dies  die  Aufsichts- 
behörde für  zulässig  erachtet,  seitens  der  daran 
bet heiligten  Interessenten  unentgeltlich  und  ohne 
besondere  Entschädigung  für  die  Dauer  des  Be- 
stehens und  Betriebes  der  Eisenbahn  zu  gestatteu. 
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Zur  Schiffcanalfrage  in  Oesterreich. 

Von 

P.  F.  Kupka. 
(SehltiM.) 


Deutsehland  zählte  189:"»  14.93'J  Kilometer 
schiffbare,  5528  Kilometer  flöasbare  und  961  Kilo- 
meter nicht  flössbare  Wasserstrassen;  darunter  2241 
Kilometer  Canäle,  Durchstiche,  Aquäducte  und 
Seeverbindungsstrecken,  3125  Kilometer  canalisirte 
FliiSK.strecken,  68.r»7  Kilometer  freie  Flussstrecken, 
991  Kilometer  schiffbare  Binnenseestrassen  und 
Kilometer  Haff-,  Watt-  und  Anssentief- 
fahrwasser.  Die  natürlichen  Wasserstrassen  bilden 
auch  den  Gegenstand  der  ausgiebigsten  Fürsorge; 
Preussen  allein  bewilligte  au  ausserordentlichen 
Ausgaben  von  1880  bis  189^  1508  Millionen 
Mark  und  so  wurden  der  grosse  Schiffahrtsweg 
für  Berlin,  die  Stromverbesseruog  der  Elbe,  Oder, 
Weser,  Memel,  Weichsel,  die  Caoalisirung  des 
Main  u.  s.  w.  geschaffen. 

Der  Verkehr  der  grossen  Ströme,  insbesondere 
aber  der  Elbe  und  des  Rhein,  welche  die  günstigsten 
Stromverhältnisse  aufweisen,  schleusenfrei  siud  und 
den  unschätzbaren  Vortheil  betrachtlicher  Rück- 
fracht bieten,  hat  sich  auch  iu  den  letzten  15  Jahreu 
in  stauneuswerther  Weise  entwickelt. 

Weniger  Begeisterung  herrscht  jedoch  bezüglich 
der  Canäle. 

Eine  Vorlage,  betreffend  den  Dortmund-Ems- 
Canal,   berufen,    die    englische    Kohle   aus  den 
deutschen  Häfen  zu  verdrängen,  wurde  1882  vom 
X. 


Herrenhause  abgelehnt  und  erst  in  geänderter 
Form  1886  angenommen. 

Der  Ausführung  standen  insofern  Schwierig- 
keiten entgegen,  als  die  Trace  grösstenteils  Kohlen- 
gebiete durchzieht.  Der  Canal,  für  Schiffe  von 
600  Tonnen  zugänglich ;  beiderseits  mit  3  5  Meter 
breiten  Leinpfaden  ausgestattet,  wurde  anfänglich 
mit  58*4  später  mit  59*S  Millionen  Mark  veranschlagt, 
wozu  ein  namhafter  Betrag  von  Interessenten  geleistet 
wird.  Vor  kurzem  ging  dem  preuRsischen  Abge- 
ordnetenhause eine  Vorlage  über  eine  Nacbtrags- 
mehrforderung  von  14  75  Millionen  Mark  zu,  wo- 
durch sich  die  vom  Staate  bestrittene  Kostensumme 
auf  74  57  Millionen  Mark  erhöht.  Hier  kommt  auch 
das  schon  oben  erwähnte  Prüsmann'sche  Hebewerk 
zur  ersten  Anwendung. 

Das  Abgeordnetenbaus  wollte  jedoch  bis  jetzt 
weder  auf  die  Genehmigung  der  als  nöthig  er- 
achteten Verbindung  mit  dem  Rhein  (Kosten  52  7 
Millionen),  noch  auf  die  des  langjährigen  Ent- 
wurfes für  den  Mittellandcanal  (Rhein -Weser- Elbe 
470  Kilometer,  Kosten  etwa  10t)  Millionen  Mark) 
eingehen;  endlich  lehnt«  die  bayerische  Kammer 
selbst  die  Studienkosten  ■  im  Betrage  von  300.000 
Mark  für  den  Rhein-Main  Donaucanal  ab. 

Von  den  auf  rund  10.000  Kilometer  Wasser- 
strassen verfrachteten  Gütermengen  (IV.  B.  S.  C.) 


Digitized  by  Google 


414 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  2fi 


besorgen  der  Rhein,  die  Elbe,  Oder,  Weser,  Memel 
und  Donau  allein  drei  Viertel;  den  grösslen  Ver- 
kehr weisen  der  Rhein  mit  etwa  ein  Drittel  und 
die  Elbe  ein  Viertel,  zusammen  nahezu  zwei  Drittel 
auf.  Bezüglich  der  Dichtigkeit  stehen  die  deutschen 
Wasserstrassen  obenan;  dieselbe  ist  mehr  als 
doppelt  so  gross,  als  jene  der  französischen. 

Ein  wichtiges  Moment  bildet,  dass  Deutschlands 
künstliche  Wasserstrassen  gänzlich  und  die  Eisen- 
bahnen grösstenteils  im  Besitze  des  Staates  sind. 

Als  nach  der  Missernte  1891  in  Deutschland 
ein  starker  Getreidebegehr  sich  geltend  machte, 
wurden  für  Getreide  und  Manierzeugnisse  Staffel- 
tarife eingeführt.  Die  Verehrer  der  Wasserstrassen 
erblickten  jedoch  in  diesen  Ermässigungen  eine 
Beeinträchtigung  ihrer  Interessen,  indem  sie  meinten, 
es  würden  dadurch  die  ausländische  Einfuhr  be- 
günstigt, der  Zwischenhandel  geschädigt  und  Ver- 
schiebungen in  den  wirtschaftlichen  Verhältnissen 
herbeigeführt. 

Es  wurde  ihnen  erwidert,  der  grosse  Auf- 
schwung der  Wasserstrassen  geschehe  auf  Kosten 
der  Eisenbahnen,  die  zu  Zubringern  herabsinken. 
Aus  dem  Ruhrgebiete  werden  4  bis  5  Millionen 
Tonnen  Kohle  und  Coaks  auf  eine  durchschnitt- 
liche Entfernung  von  25  Kilometer  zu  den  Rhein- 
häfen Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  geführt,  um 
nach  weiteren  200  bis  300  Kilometer  Wasserweg 
wieder  auf  Eisenbahnwagen  verladen  und  zum 
Verbrauchsort  gebracht  zu  werden  und  trotzdem 
besorgt  der  gewaltige  Niederrheinverkehr  aus  dem 
Ruhrer  Kohlenbecken  nur  42  Procent. 

Am  1.  August  1894  wurden  die  Staffeltarife 
wieder  aufgehoben. 

Der  Gesammtverkehr  auf  deutschen  Gewässern, 
einschliesslich  der  Küstenflüsse,  Haffe  und  der 
Flösserei  betrug  18*4  19-4  Millionen  Tonnen,  der 
aller  Eisenbahnen  107  0  Tonnen;  also  das  f>y,fache. 
In  Procenten  entfielen  auf 


P  r  o  o  e  n  t 

Brennstoffe   4-4  41 2 

Holz   2-6  49 

Steine   1-8  64 

Kartoffeln,  Hülsenfrüchte, 

Getreide   1-6  6-3 

Eree   0-3  3-6 

Roheisen   0-5  56 


u.  s.  w. 

Der  Bahnversandt  aus  dem  Rheingebiete 
(V.  B.  S.  C.)  beträgt  über  60  Procent  und  ist  an 


j  Steinkohlen  fast  neunmal  so  gross,  als  die  Ab- 
fuhr aus  den  Rheinbäfen.  »Die  Ursache  dieser  bei 
der  billigen  Wasserfracht  auffälligen  Erscheinung 
liegt  darin,  dass  der  Rhein  in  der  Hauptsache  nur 
eine  Verkehrslinie  repräsentirt,  der  ein  ganzes 
Netz  von  Eisenbahnen  entgegensteht."  Mit  den 
Steinkohlen  umfassten  die  Massengüter  (bearbeitete 
und  gebrannte  Steine,  verarbeitetes  Eisen,  Eisen- 
erz. Roheisen,  Erde,  Holz.  Kalk,  Cement)  1890/91 
beim  Eisenbahnversandt  89  Procent,  bei  der  Aus- 
fuhr aus  den  Rheinhäfen  87  Procent  des  Gesammt- 
verkehres. 

In  Köln  gingen  1891  von  der  Bahn  auf  Rhein- 
schiffe 35.096  Tonnen,  vom  Rhein  auf  die  Bahn 
hingegen  52.437  Tonnen  über.  Bei  den  drei  grossen 
rheinischen  Eisenbahnen  stieg  der  Verkehr  vou 
1865  bis  1879,  von  53  Procent  auf  183  Procent, 
bei  den  drei  rheinischen  Schiffahrtsgesellschaften 
in  demselben  Zeiträume  von  15  auf  84  Procent. 

Von  besonderem  Interesse  ist  die  Kohlenabfubr 
aus  dem  niederrheinisch-westphälischen  Gebiete. 

Wasserweg  Eisenbahnen 
Hillionen  Tonnen 


1875    20  15-9 

1880    2  6  229 

1885    35  24-3 

1890    4-5  29-6 


Der  Hauptgüterverkehr  (Versandt  und  Empfang) 
im  Elbe-  und  Odergebiete  mit  den  Hauptorten 
Dresden,  Magdeburg,  Hamburg,  Berlin,  Breslau  und 
Stettin  stellt  sich  in  Procenten  wie  folgt: 

Wasserweg  Eisenbahnen 


P  r  o  c 

(Dl 

66 

34 

17 

83 

42 

58 

■Vi 

68 

38 

62 

38 

62 

5 

95 

der  Gesammttransport  im 

ganzen  Gebiete  .... 

11 

89 

Nachdem  aber  der  Durchschnittsweg  einer 
(Jfltertonne  auf  Wasserstrassen  350  Kilometer  (?),  auf 
Eisenbahnen  aber  bloss  170  Kilometer  beträgt,  so 
stellt  sich  das  Verhiiltniss  der  Transportleistung  bei 
den  sieben  Waarenarten  auf  13  zu  17,  „also  immer 
noch  etwas  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen". 

„Die  höchsten  Schiffsfrachten  stehen  also  tief 
unter  den  Eisenbahnfrachten,  so  dass  es  erstaunlich 
ist,  dass  den  mit  der  Elbe  concurrirenden  Eisen- 
bahnlinien noch  so  bedeutende  Verkehrsmeugen 
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zufallen.  Die  Schnelligkeit  der  Beförderung,  die 
Pünktlichkeit  der  Ablieferung,  die  Zeit  der  Winter- 
uperre  auf  den  Wasserstraßen  »ichern  eben  der 
Eisenbahn  für  alle  Falle  ihren  Verkehr." 

Oesterreich,  zum  grossen  Tbeile  (iebirgsland, 
besitzt  in  seinen  schönen  Wasserstrassen  von  rund 
6800  Kilometer,  Ungarn  4660  Kilometer,  leider 
wicht  Verkehrswege  von  ebenso  hoher  wirtschaft- 
licher Bedeutung,  wobei  überhaupt  nur  die  Donau 
und  Elbe  und  erst  in  zweiter  Reihe  die  Weichsel 
in  Betracht  kommen.  Ungarn  hat  drei  CanäJe 
(Kranzens-,  Bega-,  Franz  Joseph-Canal),  Oester- 
reich baute  —  1797  bis  1804  —  deu  Wiener-Neu- 
städter-üanal  als  erstes  Glied  einer  grossen 
Wasserstrasse  zur  Adria;  1869  an  eine  Privat- 
gesellschaft für  350.000  fl.,  den  zehnten  Theil  der 
Baukosten,  verkauft,  fristete  er  noch  einige  Jahre 
ein  kümmerliches  Dasein,  dm  schliesslich  in  — 
eine  Eisenbahn  umgebaut  zu  werden. 

In  dem  letzten  Vierteljahrbuudert  ertönte  der 
alte  Ruf  nach  einer  Verbindung  des  „Teutscben 
mit  dem  Schwarzen  Meere"  laut  bis  in  die  Gegen- 
wart herein,  und  es  sollen,  nachdem  der  Plan, 
Oesterreich  mit  einem  gauzen  Canalnetze  zu  über- 
ziehen, aufgegeben,  stolze  Wasserstrasseu  von  der 
Nord-  uud  Ostsee  zum  Schwarzen  Meere  von  6000, 
beziehungsweise  6200  Kilometer  geschaffen  werden. 

Denkt  mau  sich  wohl  dabei,  dass  die  Schiffe 
der  Nord-  und  Ostsee  einerseits  und  des  Schwarzen 
Meeres  anderseits  im  Herzen  Oesterreichs  sich  be- 
geguen?  Vielleicht  nicht,  aber  man  rechnet  auf 
einen  Durchgangsverkehr  zwischen  den  Häfen  der 
genannten  Meere  —  im  Mitbewerbe  zum  See- 
verkehr! Es  ist  allerdings  recht  verlockend,  wenn 
einer  uuserer  hervorragendsten  Volkswirthe  sagt, 
„man  habe  berechnet,  dass  beim  Baue  eines  Donau- 
Oder-Oanales  Weizen  von  Budapest  nach  Berlin 
für  80  Ffenuig  gestellt  werden  kann,  wahrend  er 
jetzt  auf  der  Bahn  3  Mark  50  Pfennig  kostet". 

Zu  Anfang  der  Siebzigerjahre  war  das  Losungs- 
wort „der  Pfeunigtarif '  für  Kohle,  d.  b.  1  Pfennig  i 
per  Centner  und  Meile  oder  2*63  Pfennig,  rund 
15  kr.  per  Tonnenkilometer;   nebenbei  erwähnt 
ist  beute  dieser  Wunsch  langst  erfüllt.  Nicht  ohne 
Zusammenhang  damit  fällt  gerade  in  diese  Zeit 
der  erst«  Eulwurf  für  einen  Donau-Oder-Canal 
von  273  Kilometer  Länge,  mit  2  Meter  Wasser- 
tiefe,  84  Schleuseu,  für  Schiffe  von  350  Tonnen.  | 
Der  Scheiteleanal  lag  in  133  Meter  Höhe  über  der 
Donau;  im  March-  und  Oderthaie  waren  in  Ver-  : 
bindung  mit  der  Marchregulirung  Seitencanäle  ge- 
dacht; Kosten  38-5  Millioneu   Gulden;    Betrieb,  I 


Tauerei  mit  Dampf  booten;  Canalfracht  40  Procent 
niedriger  als  der  Minimaltarif  der  Nordbahn. 

Schon  damals  fragte  man,  warum  dieser  Canal 
nicht  längst  gebaut  wurde,  und  meinte,  „weil  eben 
die  nothwendigen  wissenschaftlichen  und  techni- 
schen Hilfsmittel  für  ein  so  grossartiges  Werk  noch 
nicht  im  genügenden  Maasse  zur  Verfügung  standen. 
Diese  Verhältnisse  haben  sich  geändert,  die  Bau- 
technik hat  enorme  Fortschritte  gemacht  und  über 
den  wirtschaftlichen  Werth  von  Ganäleo  liegen 
ausreichende  und  ermunternde  Erfahrungen  aus  den 
in  der  Cultur  fortgeschrittensten  I<äudern  vor." 

Andere  freilich  sahen  den  Grund  nicht  in  den 
»unbegreiflichen  Vorurteilen",  ßonderu  in  der 
unerbitterlichen  Gegnerschaft  der  Nordbaho,  die 
an  den  neben  ihrer  Hauptlinie  laufenden  Ganal 
einen  beträchtlichen  Theil  ihres  Verkehres,  aller- 
dings nur  rechnungsmässig,  abzutreten  hätte.  Ob 
nun  diese  Gegnerschaft  eine  nur  eingebildete  oder 
wirkliche  war,  weiss  ich  nicht,  aber  man  konnte 
sie  wohl,  begreiflich  finden.  Seither  ist  aber  die 
Sachlage  eine  wesentlich  andere  geworden.  Der 
Staat  ist  heute  einer  der  grössten  Interessenten 
der  Nordbahn,  und  in  absehbarer  Zeit,  bis  zu 
welcher  der  Canal  kaum  ausgebaut  sein  dürfte,  viel- 
leicht ihr  Eigen  thümer.  Uebrigens  sind  die  gegen- 
wärtigen wirtschaftlichen  Verhältnisse  durchaus 
nicht  so  geartet,  dass  der  Gegnerschaft  seitens 
einer  grossen  Actiengesellschaft  auch  nur  irgend 
ein  Werth  beigelegt  würde;  im  Gegenteil,  jede 
Opposition  wäre  ein  unfehlbares  Mittel,  die  Canal- 
pläne  zu  fördern.  Es  ist  doch  nöthig,  diesen  Um- 
stand hier  besonders  hervorzuheben. 

Ein  anderes  Bedenken  war  noch  zu  zerstreuen 
nämlich  die  Frage  der  Wasserbeschaffung,  „von 
dereu  glücklichen  Lösung,  ob  auf  jener  Höhe,  in 
welcher  die  oberste  Oanalhaltung  zu  liegen  kommeu 
würde,  eine  genügende  Menge  Wassers  zu  finden 
sei",  die  Möglichkeit  der  Herstellung  abhänge. 

Die  Erbebungen  waren  „überaus  günstige",  zum 
Ueberfiusse  könne  noch  eine  Thalsperre  mit  einem 
Fassungsraum  von  1  bis  2  und  mehr  Millionen 
Kubikmeter  angelegt  werden. 

Der  Reichsrath  befasste  sich  1873  mit  dem 
Plaue  und  bescbloss,  dass  seine  Durchführung 
studirt  und  ein  Gesetzentwurf  unterbreitet  werde. 
Die  damaligen  finanziellen  Verhältnisse  bereiteten 
dieser  ganzen  Angelegenheit  ein  jähes  Ende. 

Neuerlich  1879  im  Abgeordnetenhaus  angeregt, 
betraute  dasselbe  zwei  Unterausschüsse  mit  dem 
Studium  des  Donau-Oder-  und  des  Donau-Moldau- 
ElbcCanahv. 

53* 
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Bezüglich  des  ersteren  wurde  1881  Beriebt 
erstaltet.  Für  Schiffe  von  350  bis  400  Tonnen 
worden  die  Kosten  bei  einer  Baulänge  von  290  Kilo- 
meter, einschliesslich  2  Millionen  Gulden  für  Hafen- 
bauten bei  Wien  mit  40  Millionen  Gulden  ver- 
anschlagt. 

Der  Canal  ergebe  bei  1*066  Kreuzer  per 
Tonnenkilometer  und  einem  Verkehr  von 

1     Millionen  Tonnen  931.000  Gulden 
l'/i       u  n      l'5  Millionen  Gulden 

Beingewinu,  und  man  besitze  in  ihm  „für  die  be- 
vorstehende Verstaatlichung  der  Eisenbuhnen  eine 
wirksame  Waffe". 

Im  October  1884  beschlossen  der  Landtag  von 
Niederösterreich  sich  mit  5  Procent  der  Baukosten 
au  jeder  der  beiden  Wasserstrassen  und  der  Land- 
tag von  Böhmen  mit  10  Procont  beim  Donau- 
Moldau-Elbe  Canal  zu  betbeiligeu. 

Nun  waren  die  tiefsinnigsten  Berechnungen 
über  Eisenbahn-  und  Canalselbstkosten,  sowie  die 
untersten  Grenzen  der  Bahnfrachtsatze  an  der 
Tagesordnung;  mächtige  Zifferncolonnen  wurden  ins 
Gefecht  geführt. 

Der  Kohlen-Zonentarif  der  Nordbahn,  sagte 
man,  betrage  für  201  bis  300  Kilometer  ein- 
schliesslich der  Manipulationsgebühr  1*5  kr.  Der 
Einheitssatz  für  die  2(58  Kilometer  lange  Strecke 
Ostrau-Wien  145  kr.  „Selbst  wenu  die  Nordbahn 
0  8  kr.  gewähren  wollte,  muss  berechnet  werden, 
ob  sie  dies  ohne  Schädigung  ihres  Einkommens 
zu  thun  in  der  Lage  wäre.  Sie  müsste  für  den 
Kall  statt  UM)  Millionen  Tonnenkilometer  5Gf> Tonnen- 
kilometer leisten;  könnte  das  ohne  grosse  In- 
vestitionskosten geschehen?"  Und  die  Schluss- 
folgerung war,  dass  Canäle  unter  allen  Um- 
standen um  45  Procent  (nach  Anderen  sogar 
«52  Procent)  niedriger  als  Eisenbahnen  verfrachten 
können. 

Die  Praxis  selbst  hat  diese  Berechnungen,  in- 
soweit sie  die  Bahnen  betreffen,  widerlegt,  dagegen 
den  Beweis  für  die  Richtigkeit  der  übrigen  noch 
nicht  erbracht.  Heute  ist  die  Nordbahn  bei  dem 
Satze  von  08  kr.  pro  Tonnenkilometer  auf  eine 
Entfernung  von  über  200  Kilometer  angelangt  und 
die  preussischen  und  sächsischen  Staatsbahnen 
führten  ab  1.  April  I.  .1.  einen  Kohlentarif  von 
1-4  Pfennig  bei  Entfernungen  über  350  Kilometer 
ein.  Die  Bewegung  der  Bahnsätze  nach  abwärts 
liegt  in  der  Natur  der  Sache,  und  wer  vermöchte 
heute  den  Tiefpunkt  zu  bpslimmen?  Auffalli-ud 


bleibt  nur  die  stets  wiederholte  Versicherung, 
Canäle  können  um  40  bis  50  Procent  billiger  be- 
fördern. Es  mag  nur  noch  angedeutet  werdeD, 
dass  eine  Ermässigung  der  Frachtsätze  weder 
überall,  noch  in  vollem  Umlange  dem  Consumenten 
zugute  kam. 

Das  Jahr  1889  brachte  den  Canalfreuuden  in- 
soferne  eine  Ueberrascbung,  als  die  Regierung  er- 
klärte, da*«  sie  „Anstand  nehme,  in  dieser  Frage 
die  Initiative  zu  ergreifen,  da  ihr  noch  keiu  Vor- 
schlag seitens  einer  Privatunternehmuug  vorliege, 
die  Regierung  aber  nicht  daran  denken  könne, 
die  Canäle  aus  Staatsmitteln  zu  bauen.'' 

Es  mag  nebenher  erwähnt  werden,  dass  1887 
ein  Unternehmer  eine  Vorconcession  für  ein  ganzes 
Netz  von  Canftlen  (996  Kilometer  bei  160  Mil- 
lionen Baukosten.  Wien- Lundenburg- Weisskireben: 
Lundenbnrg-  Brünn -Trübau;  Prag-Trübau-Wwiss- 
kirchen-Krakau)  erhielt,  das  bei  einem  Drittel  des 
Eisenbahnverkehres  eiue  Verzinsung  von  6  2  Pro- 
cent ergebe,  trotzdem  aber  wenig  Beachtung  fand. 
1892  bildete  sich  für  den  Donau-Odercanal  ein 
Ausschuss,  bestehend  aus  Mitgliedern  des  Abge- 
ordnetenhauses, der  Landtage,  der  Gemeinde 
Wien  u.  s.  w.;  seine  au  die  Landtage  von  Nieder 
Österreich,  Mähren,  Schlesieu  und  an  die  Stadt 
Wien  gerichteten  Ansuchen  um  Uebemahme  von 
Stammactien  wurde  von  der  Bedingung  der  gleich- 
zeitigen Betheiligung  des  Staates  und  Sicherstellung 
des  Baues  durch  eine  Unternehmung  abhängig 
gemacht. 

Nun  bewarb  sich  die  Firma  Hallier,  Dietz- 
Monniu  um  die  Concessiou,  betraute  den  Ingenieur 
l'eslin  mit  den  Vorarbeiten  und  unterbreitete  1894 
der  Regierung  den  Entwurf.  Das  Neue  und  Ueber- 
raschende  daran  waren  sieben  schiefe  Ebenen 
mit  Höhenunterschieden  von  16  bis  43  5  Meter  und 
Neigungen  von  1  :  25,  welche  nebst  zwei  Schleusen 
die  sieben  Haltungen  untereinander  zu  verbinden 
haben.  Die  Gesammtberstelluugskosten  werden  für 
Boote  von  600  Tounen  bei  2  Meter  Wassertiefe, 
auf  72  Millionen  Gulden,  ausschliesslich  der  Kosten 
für  Geldbeschaffung  und  Zinseu  während  der  sechs- 
jährigen Bauzeit  (zusammen  106*3  Millionen  Guldeu) 
veranschlagt.  Es  soll  hierdurch  der  ungeheuere, 
durch  die  Schleusung  verursachte  Wasserverbrauch 
und  gleichzeitig  ein  Zeitverlust  von  114  Stunden 
umgangen  werden. 

Bei  einem  Jahresverkehre  von  2*9  Millionen 
Tounen,  „der  im  ersten  Jahre  wahrscheinlich  nicht, 
später  abor  sicher  zu  erwarten  sei,  ergiebt  sich 
eine  Verzinsung  von  4  2  Procent." 
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Was  es  bedeute!,  einen  65  6  Meter  langet),  auf 
84  mit  je  22  Tonnen  belasteten  Achsen  und  168 
Kadern  laufenden  Trog  im  Dienstgewichte  von 
1800  Tonnen  (gleich  30  schweren  Locomotiveu) 
mit  zwei  Dampfmaschinchen  von  je  25  Pferde- 
kräften die  geneigte  Ebene  hinaufzubefördern,  dar- 
über giebt  die  im  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architekten  verein  stattgehabte  Discussion  genügende 
Aufschlüsse.  Etwas  auch  nur  Aehnliches  wurde 
bis  jetzt  noch  nirgends  versucht.  Die  Interessenten 
beriefen  sich  auf  Ead's  Schiffseisenbahn,  die  aber 
nicht  gebaut  wurde  und  erklärten  schliesslich,  dass 
dieses  „Detail  noch  nicht  spruchreif  sei,  sowie 
dass  die  Concessionswerber  bereit  wären,  eine 
solche  geneigte  Ebene  zu  erbauen  und  falls  sie 
nicht  entspräche,  irgend  „eine  andere  Art  mecha- 
nischer Hebung  auszuführen.  Nun  das  heisst  wohl 
nicht  mehr  Jahrzehnte  hinter  anderen  Ländern 
zurückbleibeu,  sondern  ihnen  auf  einem  Gebiete 
voraneilen,  auf  dein  zu  folgen  sie  kaum  geneigt 
sein  dürften. 

Es  genügt,  auf  die  angeblichen  Vortheile  des 
Oanales  hiuzuweiseu,  nämlich  für  den  Trausport 
vou  österreichischer  Kohle  nach  dem  Süden,  Hau- 
material und  Holz  nach  Wien,  steierischer  Erze 
nach  Norden,  auf  die  billige  Kracht  zwischen 
Neusatz  a.  d.  D.  und  Frankfurt,  Berliu,  Stettin  (in- 
dem die  Güter  ohne  Umladung  von  der  Donau  bis 
an  die  Nord-  und  Ostseeküste  gelangen)  und  allen- 
falls noch  seine  strategische  Wichtigkeit,  falls  der 
Canal  bis  Krakau  ausgebaut  wird,  für  den  „schnellen 
Aufmarsch",  die  Beförderung  von  Belageruugs- 
und  Vertheidigungsmaterial,  Verwuudeteu  und 
Krankentransporte  u.  s.  w.  zu  streifeu. 

Der  Canal  erhiilt  „Slichcanäle"  nach  Brünn 
und  Olmütz  und  wird  bis  zur  Weichsel  verlängert: 
das  ist  eigentlich  die  ins  Flüssige  übersetzte  Nord- 
bahn.  Ueberdies  wird  versichert,  dass  auch  das 
Froject  für  die  Fortsetzung  durch  die  Tiefebene 
über  I'rzemysl  an  den  Dnjester  schon  fertig  sei. 
Für  den  Donau-Moldau-Elbe-Canal  wurde  im 
Abgeordnetenhaus  die  erste  Anregung  1879  ge- 
geben. Nacb  einem  früheren  Entwürfe  sollte  der 
Canal  bei  Korneuburg  beginnen,  mit  130  Schleusen 
zu  der  552  Meter  über  der  Adria  liegenden 
Scheitelstrecke  (wo  3  Sammelbecken  für  10  bis 
14  Millionen  Cubikmeter  Wasser  angelegt  werden) 
an-  und  mit  55  Schleusen  zur  Moldau  absteigen. 
Die  Moldau  wird  bis  Melnik  durch  62  Schleusen 
und  Nadelwehre  schiffbar  gemacht.  Die  Kosten 
für  den  Canal  bei  2  Meter  Wassertiefe  und  468 
Kilometer    Länge    (Wien-Mdnik.  Nordwestbahn 


373  Kilometer,  Franz  Joseph-  und  Staatsei.sen. 
bahn  398  Kilometer,  Staatseisenbahngesellschafl 
458  Kilometer)  und  für  400  Tonnen  Schiffe  be- 
tragen einschliesslich  der  Oanalisirung  der  Moldau 
69-5  Millionen  Gulden. 

Auf  Grund  des  1884  vom  Subcomitö  er- 
statteten Berichtes  wird  die  Regierung  zur  Ver- 
fassung eines  Projectes  und  Vorlage  eines  Gesetz- 
entwurfes aufgefordert. 

1892  trat  ein  grosses  Actionscomitu  zusammen, 
;  das  im  December  in  Wien  den  Beschluss  fasste, 
j  für  diesen  zweischiffigen   Canal  mit  2  1  Meter 
!  Wassertiefe    einen   Concurs    auszuschreiben ;  es 
liefen  darauf  3  Projecte  ein: 
a)  D<'r  ('.mal  beginnt  in  Grafen  Wörth,  ersteigt 
die  iu  523  Meter  Höhe  und  in  zwei  Tunnels 
von  l'H  bis  2-4  Kilometer  Länge  liegende 
Seheitelhaltuog  mit  neun  geneigten  Ebeneu 
von   24  bis  39  Meter  Höhendifferenz  und 
führt  mit  22  Kamraerschleuseu  zur  Maltsch 
herab.  Canallänge  156  Meter.  Kosten  55  Mil- 
lionen Gulden; 
Ij)  3'.»  Schleusen   führen   zur  Scheitelhalluug, 
530f,  Meter  Sechöhe,  mit  6  Tunnels  von 
110  Meter  bis  1-9  Kilometer  Länge.  Abstieg 
mit  22  Schleusen  zur  Maltsch.  Canalläuge 
209  Kilometer,  Kosten  Ö9  5  Millionen  Gulden. 
Für  beide  Projocte  ist  die  Anlage  von  un- 
geheueren Reservoiren  nöthig; 
<■)  bei  dem  Entwurf  von  Hallier,  Dietz-Monnin, 
für  welchen  sich  das  Comile  entschied,  wird 
die  in   zwei  25  und  3  Kilometer  lange, 
22  uud  28  Meter  tiefen  Einschnitten  liegende 
Scheilelstrecke  in  550  Meter  Seehöhe  durch 
sieben  geneigte  Ebenen  erstiegen  und  mit 
drei  geneigten  Ebenen  dio  Maltsch  erreicht. 
Canalläuge  181  Kilometer,  Kosten  64  Mil- 
lionen Gulden. 
Nebenbei  erwähnt,  steht  die  Caualisirung  der 
Moldau  und  Elbe  unmittelbar  bevor;   mögen  die 
gehegten  wirthschaftlicheu  Hoffnungen  hier  in  Er- 
füllung gehen.  Und  doch,  in  der  15.  Vollversamm- 
lung der  Nordwest-Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft  wird  berichtet,  dass  die  Frachtsätze  infolge 
des  massenhaft  vorhandenen  Kahnraumes  zuweilen 
bis  unter  die  Selbstkosten  sanken,  und  trotz  der 
erhöhten   Mehrleistung   eine   erhebliche  Minder- 
einnahme und  ein  uubedecktes  Erforderniss  von 
mehr  als  fl.  200.000  zu  verzeichnen  ist. 

Die  Frist  für  den  vom  technischen  ComiUi  aus- 
geschriebenen Concurs  „für  ein  System  der  ge- 
neigten Ebenen  und  Schwimmhebewerke'*  ist  im 
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Vorjahre  abgelaufen,  ohne  dass  bisher  der  Erfolg 
bekannt  gegeben  worden  wäre. 

Dieser  Canal,  sagt  mau,  bei  dem  trotz  seiner 
bedeutenden  Höhenlage  eine  Schiffahrtsperiode  von 
230  Tagen  zu  erwarten  sei,  schafft  zwischen  der 
Nordsee  uud  dem  Schwarzen  Meere  „eiue  zusammen- 
hangende, leistungsfähige,  gefahrlose  Wasserstrasse 
von  31 13  Kilometer,  welche  den  bisherigen  Handels- 
weg Hamburg-Sulina  zur  See  um  377(J  Kilometer, 
d.  i.  f)5  Procent  und  den  Seeweg  nach  Konslauti- 
uopel  um  2811  Kilometer  oder  41  I'rocent  abkürzt." 

Der  Wagemulh,  mit  dem  solche  (.iebirgscanitle, 
für  die  es  uirgeuds  eiu  Vorbild  giebt.  vertrauens- 
voll geplant  worden,  ist  bewunderungswürdig;  man 
schob  dabei  das  Wahrwort:  Nou  natura  vincitur 
uisi  pareudo"  völlig  zur  Seile.  Die  Rechnung  über 
das  Stitnmeuverhtiltniss  im  (früheren)  Abgeord- 
neteuhatise  gegenüber  den  beiden  l'rojecteu  stellte 
man  folgeudermaassen  auf:  „An  eine  gleich- 
zeitige Annahme  ist  zu  denken,  an  eine  ein- 
seitige nicht";  von  der  dritten  Möglichkeit  war 
keiue  Hede.*) 

Ziehen  wir  nun  mit  Rücksicht  auf  die  für 
beide  Cauille  geforderten  Wassertiefen  von 
2  Meter  die  Klussanschlüsse  in  Betracht: 
hierüber  ist  nun  reiches  Material  in  den  Schriften 
des  ..deutseb-österreichiseh-uugarischeu  Verbandes 
für  Binnenschiffahrt"  niedergelegt. 

Generaldirector  Bellingrath  führte  bezüglich 
der  Elbe  aus,  dass  mau  von  Aussig  bis 
Tetscheu  „in  ausserordentlich  trockenen  Jahren 
nur  eiue  Miudesttauchtiefe  vou  55  bis  56  Oentimeter 
fanden   werde    (hört,   hört!].    Von   Tetsehen  bis 

*)  Der  im  Vormonat  in  Wien  abgehaltene  II.  Verbauds- 
lag  stand  entschieden  im  Zeichen  dur  „schiefen  Ebene, 
der  glücklichsten  Laming  für  die  l'cbtti  Windung  von  Hullen", 
worüber  die  Ingenietirwelt  noch  Nähere«  zu  erfahren  hofft. 

Es  wurde  beklagt,  dass  die  Aibeiten  seit  dem  Vorjahre 
keine  weiteren  Fortschritte  gewacht  haben  und  das»  heute 
--  troU  mehrfachen  Widerspruche»  —  die  ziffermassige 
Iterechnung  des  zu  erwartenden  Verkehres  noch  immer 
fehle. 

Ein  Itedner  empfahl,  wohl  in  gerechter  Würdigung  der 
bestehenden  Verhältiiisie,  die  Herabsetzung  der  Tauchtiefe  , 
der  Canäle  auf  18  Meter,  ein  Anderer  gar  auf  16  Meter, 
Nun  war  der  Plan  einer  Canalverbindutig  zwischen  der 
Douau  nnd  Hudweis  (<M  Kilometer,  34  Millionen  Gulden 
Kosten,  elektrischer  Betrieb  der  geneigten  Ebene),  welche 
nach  dem  Ausbau  der  Taiierubahn  „diu  kürzest«  Verbindung 
von  Triest  nach  Deutschland  über  Böhmen  bilde";  dorn 
gegenüber  fand  ein  zweiter  <-'uncuir<>nz|>i:tn  <  Mnz-Üudweis) 
weniger  Anklang;  aber  es  war  Dinglich  eiue  Lanze  zu 
lireehcu  für  einen  Caiml  Donau -Triest.  Diese  Anregung 
durfte  selbst  die  Caualsehwäruier  verblüfft  hüben 

Tliutsachliclies  ist  nicht*  zu  berichten. 


Dresden  59  Centiraeter,  von  Dresden  bis  Magde- 
burg 65  Oentimeter"  u.  8.  w.  „Wenn  man  aber 
diese  scharfe  Auffassung  der  Mindesttiefen,  wie 
sie  indessen  Wochen  lang  herrschen  können, 
nicht  gelten  lassen  will,  so  kann  man  doch  immer 
nur  reden  für  Aussig- Tetscheu  von  einer  Mindest- 
fahrliefe  von  65  Oentimeter,  Tetschen-Dresden  70, 
Dresden-Magdeburg  75  Centimeter"  u.  s.  w. 

„Bei  dem  1846  volleudeteu  Ludwigs-Canal  (be- 
stimmt ,dem  orientalischen  Handel  den  Weg  zu 
weiseu",  d.  V.)  kouute  der  Maiu  den  Verkehr  der 
Canalschiffe  überhaupt  nicht  aufnehmen,  er  bwt 
zu  Zeiten  nicht  einmal  das  Fahrwasser  für  leere 

Schiffe  Aber  verhehlen  dürfen  wir  uns 

nicht,  dass  die  Schiffe  eines  Donau-Elbe-Oanales 
mit  ihrer  vollen  Tauchtiefe  nur  für  eine  kurze 
Zeit  und  durchschnittlich  höchstens  für  ein  Drittel 
der  Betriebszoil  ohne  Ableichtung  in  die  freie 
Elbe  werden  übertreten  können.  Mit  den  in  der 
übrigen  Zeit  erforderlichen  Umladung  sind  natür- 
lich Aufentbalte  und  Kosten  verbundeu,  welche 
bei  der  Berechnung  der  gesammten  Transportkosten 
wohl  berücksichtigt  werden  müssen.  Es  handelt 
sich  nicht  um  eiue  Unmöglichkeit  des  Verkehres, 
wohl  aber  um  eiue  unvermeidliche  Verteuerung 
desselbeu  in  wasserarmer  Zeit." 

Allen  Anregungen  gegenüber,  „die  Elbe  von 
Aussig  ab  ebenfalls  zu  canalisiren'  verhielt  sich 
die  Elbeschiffahrt  bisher  ablehnend.  Nun  em- 
pfiehlt es  sich  zu  erwägen:  „Ob  die  geplanten 
Abmessungen  des  Catiales  sieh  den  Stroraverhalt- 
nissen  geuügsam  anschließen.  Ich  selbsl(  Bellingroth) 
bin  betheiligt  gewesen  bei  der  Errichtung  der 
heute  gewählten  Canalabmessungeii  und  sie  sind 
wesentlich  atigenommen  worden  auf  meine  Vor- 
schlüge hin;  ich  muss  Ihueu  aber  doch  gestehen, 
dass  ich  mit  der  Zeit  zweifelhaft  geworden  bin, 
ob  wir  in  der  Bemessung  namentlich  der  Breite 
weit  genug  gegangen  sind  und  ob  wir  mit  Rück- 
sicht namentlich  auf  die  Elbeverbaltnisso  nicht 
eine  zu  grosse  Tiefe  für  deu  Caual  angenommen 
haben". 

Das  dürfte  hier  genügen;  die  weiteren  höchst 
interessanten  Ausführungen  wolle  man  an  Ort  uud 
Stelle  nachlesen. 

„Die  Scbiffbarkeit  des  Oderstromes  (V.  B.S.  0.) 
beginut  bei  Ratibor,  doch  kann  der  obere  Lauf 
desselben  bis  Cosel  wegen  der  ungünstigen  Wasser 
standsverhiiltnisse  nur  äusserst  selten  benützt  werden. 
Auch  von  Cosel  bis  Breslau  ist  der  Verkehr  ver- 
hältnissmässig  gering.  Reisen  von  Ratibor  nach 
Berlin  oder  Stettin  kötiueu  gewöhnlich  nur  einmal, 
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nach  Breslau  nur  zweimal  im  .Jahre  unternommen 
werden.  Die  geringsten  Tauchtiefen  hei  nie- 
derstem Wasserstaude  sind  hei  Rutibor  0  30,  boi 
Cosel  0-40,  hei  Hrieg  und  Breslau  0  70  .  .  .  u.  s.  w. 

Die  Oder  wird  von  Breslau  aufwärts  bis  Cosel 
für  grössere  Schiffe  fahrbar  gemacht;  bis  Brieg 
wird  sie  „so  regulirt,  dass  sie  bei  ungünstigstem 
Wasserstande  noch  ein  1  Meter  Tauchtiefe  ergeben 
wird.  Von  Brieg  bis  Cosel  tritt  eine  Canalisirung 
ein,  welche  eine  Tauchtiefe  von  2  Meter  gewähren 
soll.  Die  zulässigen  Abmessungen  der  unterhalb 
Breslau  fahrenden  Dampfer  sind  70  bis  80  Oenti- 
meter  Tauchtiefe  .  ■  .*' 

Bergrath  Gotheim  (V.  T.)  erklärte,  dass  der 
„Dooau-Oder-Canal  seine  volle  Bedeutung  erst 
dann  erlangen  werde,  wenn  er  seine  Fortsetzung 
auf  deutschem  Gebiet  findet,  wenn  allermindestens 
die  Strecke  Oderberg- Cosel  entweder  durch  Canalisi- 
rung oder  durch  Anlage  eines  Lateralcanales 
(65  Kilometer,  Kosten  10  bis  12  Millionen  Mark) 
als  Schiffahrtsslrasse  ausgebaut  sein  wird."  Die 
Canalisirung  der  45  Kilometer  langen  Strecke 
Cosel-Katibor  dürfte  auch  unabhängig  vom  Donau- 
Oder-Canal  bewirkt  werden,  da  durch  „Regulirungs- 
arbeiten  die  Schiffbarkeit  der  Oder  auf  der  Strecke 
Cosel-Katibor  verloren  gegangen  ist". 

„Es  darf  Dicht  verschwiegen  werden,  dass  die 
Beschaffenheit  der  Oder  unterhalb  der  canalisirten 
Strecke  keine  derartige  ist,  um  den  Schiffen  ständig 
volle  Laduog  zu  erlauben;  ...  in  sehr  trockenen 
Jahren  stellt  sich  das  Verhältniss  dahin,  dass  die 
Sehiffe  von  Breslau  nur  während  59  Tagen  mit 
vollen,  60  Tage  mit  %.  ...  96  Tage  mit  '/4  Ladung 
und  weniger  abschwimmen  konnten";  .  .  .  auf  dem 
Wege  der  Kegulirung  sei  volle  Fahrtiefe  in  den 
Trockenperioden  nicht,  höchstens  eine  Tiefe  der 
Fahrrinne  von  1*30  Meter  zu  erzielen.  „Die  auf 
der  Oder  verkehrenden  Fahrzeuge  haben  eine  Fahr- 
liefe von  150  Meter  und  laden  dabei  höchstens 
450  Tonnen;  ...  der  Peslin'sche  Entwurf  rechnet 
bei  grösserer  Höhe  des  Fahrzeuges  dessen  Trag- 
fähigkeit auf  600  Tonnen.  Für  den  Verkehr  auf 
dem  Canale  mögen  Fahrzeuge  dieses  Tiefganges 
augebracht  sein,  auf  dem  offenen  Strome  haben 
sie  manche  Unzuträglichkeiten  .  .  .Jedenfalls 
wird  der  Verkehr  auf  dem  Donau-Oder-Canal  in 
den  ersten  Betriebsjahren  zum  nicht  geringen  Theile 
von  der  Oderflotte  bewerkstelligt  werden  müssen." 

„Die  Selbstkosten  für  das  Tonnenkilometer  auf 
dem  Canale  mit  028  Kreuzer  oder  0'476  Pfennig 
anzunehmen,  wird  hei  grösseren  Schiffsreisen  etwas 
knapp  sein,  .  .  .  dagegen  erregt  zunächst  die  Höhe 


der  auf  dem  Canal  in  Aussicht  genommenen  Ab- 
gaben von  0'4  bis  0'8  Kreuzer  „starke  Bedenket]  '. 
Wenn  man  erwägt,  dass  in  Deutschland  in  Con- 
curren/.  gegen  die  Wasserstrassen  Kohle  und  Erze 
zu  P34  Pfennig  per  Tonnenkilometer  gefahren 
werden,  dass  der  Tarif  für  Kalisalze  über  350  Kilo- 
meter nur  einen  Anstosssatz  von  1  Pfennig  per 
Tonnenkilometer  besitzt,  dass  die  französischen 
Bahnen  Eisenerze  für  1*2  Pfennig,  die  belgischen 
sogar  für  1*09  Pfennig  fahren;  wenn  man  ferner 
erwägt,  dass  auf  grosse  Entfernungen  die  russi- 
schen Getreidetarife  auf  noch  geringere  Sätze 
herabgehen,  so  rouss  eine  derartige  Canalabgabe 
ungewöhnlich  hoch  erscheinen."  .  .  . 

Nicht  nur  die  Oberschlesische,  sondern  auch 
die  Ostrauer  Kohle  würde  Donauaufwärts  bis  Linz, 
abwärts  nach  Budapest  gelangen;  beste  ober- 
schlesische Kohle  könnte  noch  in  Braila  mit 
der  englischeu  coneurriren.  Die  Annahme,  die 
englische  Kohle  am  Adriatischen  Meere  zu  bekämpfen, 
vermag  Redner  nicht  zu  theilen,  da  die  Südbahn 
mit  dem  Satze  uDter  1  Pfennig  per  Tonne  herab- 
gehen müsste,  „aber  in  der  Richtung  nach  der 
Adria  würde  die  schlesische  Kohle  wesentlich  an 
Terrain  gewinnen"  ...  Es  kann  auch  nicht  ver- 
kannt werden,  dass  der  Bahn  weg  von  Schlesien 
nach  jenen  unteren  Donauplätzeu  erheblich  näher 
ist,  als  der  Wasserweg,  dass  daher  die  Wasser- 
fracht  sehr  Lillig  sein  muss,  um  mit  der  Bahn 
coneurriren  zu  können.  So  beträgt  der 

Bahnweg  WaiMrwi'g 
Kilometer 

Breslau-Braila   1380  2300 

Giurgewo    ....      1550  2000 
„      Belgrad   975  1315 

„Da  oberst'hlesisches  Walzeisen,  wenn  auch 
nicht  in  grossen  Quantitäten,  bereits  heute  uach 
Bukarest,  Galatz,  Braila  gelangt,  m>  würde  es  mit 
der  billigen  Wasserfracht  den  Wettbewerb  gegen 
das  englische  und  belgische  Erzeugniss  mit  mehr 
Erfolg  dort  aufnehmen  können." 

An  der  ausserordentlichen  Steigerung  der 
deutschen  Getreideeinfuhr  ist  Oesterreich  nicht 
betheiligt;  sein  Antheil  daran  betrug  18.S9  noch 
168  Proceut,  1891  sogar  17-4  Procent  .  .  .  1895 
nur  7  5  Procent,  während  Russland,  das  1893  nur 
mit  14  9  Procent  betheiligt  war,  heute  63  5  Procent 
der  Einfuhr  liefert;  Russlands  Eisenbahntarife 
für  (ietreide  gehen  bis  unter  1  Pfennig  per  Tonnen- 
kilometer herab.  Selbst  an  der  Deckung  des 
deutschen  Hnlzhedarfes  ist  Oesterreich-Ungarn 
nicht  mehr  stark  hetheilipt;  Russland  nimmt  darin 
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die  erste  Stelle  ein,  dem  folgt  Skandinavien.  .  .  . 
„Allerdings  erscheint  für  den  Canal  da»  Verhältnis* 
zwischen  Versandt  und  Empfang  recht  ungünstig..." 
Hei  Durchsicht  dieses  Oberaus  lehrreichen,  hier 
natürlich  nur  fluchtig  angedeuteten  Materiales  bieten 
uns  die  Versicherungen,  dass  der  Canal  „selbst- 
verständlich in  noch  höherem  Maasse"  der  öster- 
reichischen Industrie  zugute  kommen,  dass  er  „hier 
Wandel  schaffen  dürfte",  selbst  auch,  „dass  die 
Situation  für  Oberschlesien  sehr  erheblich  ver- 
schlechtert würde"  (Dr.  Voltz),  eigentlich  nur  recht 
mageren  Trost. 

Die  Thatsache,  dass  auf  der  Donau  die  Massen- 
güter und  deren  grösste  Mengen  leider  gerade 
zur  Zeit  von  Niedrigwasser  zu  Berg,  sowie  dass 
die  Industrieerzeugnisse  zu  Thal  gehen,  fand  in 
dem  bekannten  Worte:  „Die  Donau  fliesse  ver- 
kehrt" prägnanten  Ausdruck. 

Ihre  Begulirung  (Greiner  Struden,  Wien,  Gönyö, 
Eisernes  Thor,  Sulina)  hat  schwere  Millionen  ge- 
kostet und  doch  befriedigtderderraalige/justandnicht. 

So  erklärt  Belliugrath  auf  dem  I.  Verbands- 
tage, dass  der  „mittlere  Niederwasserstand", 
wie  er  aus  dem  Durchschnitt  mehrerer  Jahre  er- 
mittelt worden  ist,  viele  Monate  lang  nicht  er- 
reicht werde;  von  wohlunterrichteter  sebiffahrt- 
licber  Seite  wurde  ihm  angegeben:  Für  Passau- 
Linz  eine  M  indesttanchtiefe  von  130  Centimeter, 
die  oftmals  bis  anf  115  (Zentimeter  heruntergeht, 
für  Linz- Wien   und  Wien-Uönyö  von  120  Centi- 
meter, welch  letztere  Strecke  sehr  häufig  Monate 
lang  nach  dem  ersten  Eintreten  des  Niederwassers 
auf  130  bis  160  Centimeter  erhalten  werden  kann 
mit  Hilfe  eines  Baggorrechens  .  .  :   für  Passau- 
Gönyö  wird  demnach  die  mittlere  Tauchtiefe,  auf 
welche  ein  Schiffspark  eingerichtet  werden  köunte. 
mit  140  Centimeter  angegeben,  für  Gönyö  bis  zu 
den  Katarakten  auf  lf>0  bis  160  Centimeter,  welche 
jedoch  zeitweise  auch  bis  auf  130  Centimeter  her- 
untergeht, von  der  rumänischen  Grenze  bis  Braila 
nnf  180  bis  250  Centimeter. 

Eine  günstigere  Ansicht  hat  v.  Weber,  k.  k. 
Oberbaurath.  Er  behauptet  (I.  V.  T.):  „Voraus- 
gesetzt, dass  die  Reguliruug  am  Eisernen  Thor 
und  auf  den  Katarakten  in  dem  Maasse  gelingt 
als  sie  projectirt  ist,  woran  schliesslich  nicht  ge- 
zweifelt zu  werden  braucht,  und  vorausgesetzt, 
rl.ihs  der  Slromab.-chiiiU  von  Gönyö  nach  Presshurg 
in  der  von  Jahr  zu  Jahr  wahrnehmbaren  Besserung 
fortsclireitei ",  werden  auf  diesem  erwähnten  Donau- 
absrhniiie  Fahrzeuge  mit  einer  nutzbaren  Tauch- 
tiefe  von  2  Meter  bei  Niedrigwasser  verkehren 


können.  Heute  müssen  noch  bei  Gönyö  vollbeladeue 
Schiffe  bei  anhaltendem  Niederwasser  um  ein  Viertel 
ihrer  Ladung  gelichtert  werden.  „Oberhalb  Prew- 
burg  aber,  auf  der  österreichischen  Donaustrecke 
wird  die  Situation  am  ungünstigsten,  da  für  diese 
Strecke  bei  Niedrigwasser  die  Fahrzeuge  oft  bis 
zur  Hälfte  und  noch  mehr  ihrer  Ladungen  ge- 
lichtert werden  müssen,  ja  unter  Umständen  in  der 
Schiffahrt  gänzliche  Verkehrsstockungen  eintreten." 
Eine  Mindestfahrtiefe  von  2  0  Meter  sei  daher  von 
Gönyö  ununterbrochen  bis  Passau  anzustreben — 
Wie  weit  wir  von  diesem  Ideal  noch  entfernt  sind, 
ergiebt  sich  aus  der  nachstehenden  Zusammen- 
stellung der  Betriebsperioden  und  günstigsten 
Fahrtiefen  (18  dm.  und  mehr)  in  den  Jahren  1891 
bis  1895. 


18  dm.  | 

.Sirecke 

Betrieb«- 

and  mehr 

T.«re 

-■ 

1801  ] 

279 

1+3 

1892  l 

801 

184 

I'assau-Wien 

1893 

286 

174 

1894 

303 

196 

1895 

273*) 

173 

i 

1891 

•299 

41 

lK'.rj 

291 

159 

Wion-G'-nvii 

1893 

2st; 

182 

1894 

:««  194 

189.-) 

273 

164 

1891 

i  279 

217 

1892 

301 

I  301 

(Jiiny.i.Hnrf»|>Mt 

1893 

2h«; 

276 

18-.I4 

3(13 

280 

I  is«.»:» 

'  273 

233 

Es  fehlt,  nach  v.  Weher,  „der  Donau  der  feinere 
Ausbau  der  bisherigen  Mittelwasserregulirung  auf 
Niedrig wasser.  d.  h.  ein  die  niedrigen  Wässer 
zusammenhaltendes  Gerinne,  oder  Anlage  von 
Seiten-,  beziehungsweise  Umgehungscanälen.  Von 
anderer  Seite  wird  ein  diesbezüglicher  Erfolg  in 
Zweifel  gezogen. 

Aus  dem  vorstehend  Angeführten  geht  unzweifel- 
haft hervor,  dass  die  für  die  Canäle  in  Aussicht 
genommene  Fahrtiefe  weder  in  der  Elbe,  noch 
in  der  Oder,  kaum  auch  in  der  Donau  ihre  Fort- 
setzung findet,  und  da  drängt  sich  vorerst  die 
Frage  auf,  ob  die  auf  10  Millionen  Gulden  ver- 
anschlagte Umwandlung  des  Wiener  Donaucanale* 
in  einen  Handels-  und  Winterhafen  (der  aller- 
dings, wie  es  heisst,  vornehmlich  der  Beschränkung 

•)  Bis  Theben. 
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des  Wasserstandes  dieuen  soll)  nicht  doch  etwas 
zu  früh  in  Augriff  genommen  wurde. 

Nun  mündet  die  Donau  überdies  in  das 
Schwarze  Meer,  das  nach  Peez  „so  weit  von  der 
Cultur  abliegt,  dass  es  jetzt  noch  nach  2000  Jahren 
als  Ungastliches  bezeichnet  werden  kann;  .  .  . 
die  Schwierigkeit  der  Donaufahrt  bringt  es  mit 
«ich,  dass  sich  die  Länder  am  Schwarzen  Meere 
durch  directe  Seeschiffe  besser  versorgen  können, 
als  durch  die  Donauschiffahrt".  In  neuerer  Zeit 
strebt  der  russische  Handel  vorwiegend  dem 
Schwarzen  Meere  zu,  und  es  vollzieht  sich  hier 
langsam  eine  Wendung  zum  Bessern;  aber  für  uns 
besonders  interessant  ist  die  Nationalität  der  in 
den  Jahren  1886  bis  1892  an  der  Sulina-Mündung 
auegelaufenen  Dampf-  und  Segelschiffe: 


Flagge 

Tragfähigkeit 
Tonnen 

Proeent 

7340 

887.099 

Ü5-7 

Griechenland  ... 

2510 

140.342 

104 

( lenterrcich-Ungarn  .  . 

1040 

79.308 

5-88 

»MB 

65.500 

4-RG 

DeutBchland  

193 

18.563 

II« 

U.  8.  W. 

Es  liefen  zufolge  der  Ausweise  der  europäischen 
Donaucommission  im  Jahre  1895  aus  den  Donau- 
roUiidungen  Schiff«  aus: 


Flagge 

Zahl  | 

Tragfähigkeit 
Tonnen 

1  Procent 

i. 

England  

604 

906.043 

58-5 

Griechenland  ... 

280 

258.693 

16-7 

377 

93.385 

6'02 

Oesterreich- Ungarn  .  . 

83 

91.009 

5-87 

r,5 

56.140 

862 

21 

51.933 

3X» 

Deutschland  

22 

26.820 

173 

U.  8.  W. 

Wie  gering  ist  doch  dabei  die  Betbeiligung 
Oesterreich- U  ngarns ! 

Durch  die  Wegräumung  der  Hindernisse  am 
Eisernen  Thore  ist  die  Donau  von  unten  weit  her- 
auf zugänglich  gemacht  worden,  und  es  ist  nun 
fraglich,  ob  dies  nicht  den  ausländischen  Schiffen 
uud  der  fremden  Industrie  von  grösserem  Nutzen 
sein  wird  als  Oesterreich-Ungarn. 

Wir  eilen  zum  Schlüsse.  Die  Erfahrungen 
der  anderen  Länder  betreffs  der  künstlichen 
Wasserstrassen  sind  nichts  weniger  als  er- 
munternd. Blieben,  wie  behauptet  wird,  die 
Verwoblfeilung  der  Güterbewegung  durch  die  Eisen- 
bahnen gegenüber  der  Achsfracht  hinter  den  all- 
gemeinen Erwartungen  zurück,  muss  doch  zugegeben 
werden,  dass  selbst  die  natürlichen  grossen  Binnen- 
wasserstrassen  mit  wenigen  Ausnahmen  nicht  im 
Stande  waren,  diese  Hoffnungen  zu  erfüllen. 

Auf  die  Entscheidung,  Wasserstrassen  zu 
bauen,  können  (II.  B.  S.  C.)  ganz  unabhängig  von 
den  Selbstkosten  und  jeder  theoretischen  Berechnung 
einwirken:  im  bejahenden  Sinne,  Weigerung  oder 
Unmöglichkeit  der  Eisenbahnen,  ihre  Tarife  herab- 
zusetzen; im  verneinenden  Sinne,  die  ungünstigen 
klimatischen  Verhältnisse,  oder  nicht  zu  beseitigen- 
der Mangel  an  Speisewasser.  Der  erste  Fall  trifft 
doch  bei  uns  nicht  zu,  eher  schon  der  zweite,  da- 
her die  Auskunftsmitte],  die  trotz  des  hohen 
Standes  der  beutigen  Technik  zu  den  gewagtesten 
Versuchen  gehören,  und  bei  ihrer  Kostspieligkeit 
einen  wohlfeilen  Transport,  also  die  Erreichung 
des  Ideals,  nicht  ermöglichen.  Unerläßlich  aber 
erscheint  es,  dass  den  Fahrzeugen  der  geplanten 
Schiffahrtscauäle,  wonn  anders  damit  Durchzugs- 
linien geschaffen  werden  sollen,  ihr  jederzeitiger 
Eintritt  in  die  Nachbarflussgebiete  ge- 
sichert ist.  Ist  diese  erste  Hauptbedingnng  erfüllt 
und  eine  Beihe  der  oben  angedeuteten  Fragen  mit 
voller  Bestimmtheit  und  befriedigend  gelöst,  dann 
erst  könnte  mit  dem  Einsatz  von  einigen 
Hundert  Millionen  Guidon  an  d'ie  Verwirk- 
lichung der  Pläne  „behufs  Bekämpfung  der  über- 
seeischen und  russischen  Concurrenz"  geschritten 
werden  —  wenn  dann  ein  dringendes  Bedürfniss 
wirklich  noch  vorhanden  wäre. 
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Die  Bedeutung  der  Zusatzbestimmung  XVII  2  a 

des  Tarifes,  Theil  I,  zu  §  51  des  Betriebsreglements. 


Von 

Theodor  R.  v.  Rinaldini. 


In  Nr.  68  des  „Verordnungsblattes  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt"  vom  15.  Juni  I.  .1.  er- 
scheint eine  Entscheidung  des  Wiener  Bagatell- 
geriehtes  in  Handelssachen  publicirt.  welche  so- 
wohl ihres  meritorischen  Inhaltes  als  auch  der 
Begründung  wegen  äusserst  bemerkenswerth  ist. 
Der  karte  Sachverhalt  war  folgender: 

Am  12.  September  1895  gelangte  eine  Sendung 
Valonea  12.469  Kilogramm  in  Triest  zur  Aufgabe 
nach  Muglitz.  Diese  Sendung  wurde,  da  ein 
direcler  Tarif  für  diesen  Artikel  in  dieser 
Delation  nicht  existirt,  zunächst  im  Tarife  des 
süd-nord-österrcichisch-ungarischen  Eisenbahn  Ver- 
bandes nach  Olmütz  Kaiser  Ferdinauds-N ord- 
bahn  abgefertigt  und  von  hier  nach  Muglitz, 
im  Localtarifo  der  Staatseisenbahngesellschaft  weiter 
verrechnet;  die  Abfertigung  der  Sendung  fand  also 
im  U  mkartirungswege  statt.  Die  fragliche 
Sendung  wurde  bezogen  und  die  berechnete  Fracht 
bezahlt. 

Hei  Abfertigung  der  Sendung  ebenfalls  im  i 
Tarife  des  sitd-uord-österreichisch-uugarischen  Eisen- 
bahnverbandes statt  nach  Olmütz  nach  Böbmisch- 
Trübau  und  von  da  im  Localverkehre  der  Staats- 
eisenbahngesellschaft nach  Milglitz  wäre  die 
Fracht  um  h\  20*79  niedriger  geweseu;  es  be- 
anspruchte daher  die  Partei  die  Rückerstattung 
dieses  Betrages. 

Die  Bahn  hatte  den  Anspruch  der  Partei  unter 
Berufung  auf  Znsatzbestimmuug  XVII  2a  des 
Tarifes,  Theil  I,  zu  §  51  /  des  B.  R.  abgewiesen. 

Die  Partei   erhob   hierüber  die  Klage,  wurde 
aber  abgewiesen  und  in  die  Kosten  verurtheilt. 

Die  fragliche  Znsatzbestimmung  hat  nachstehen- 
Wortlaiit: 

„XVII.  Dem  nach  §  Gl.  Abs.  4,  gestellten  Be- 
gehren um  nachträgliche  Anwendung  einer 
hilligeren,  als  von  der  Eisenbahn  gewählten 
Altfertigung  bei  Frachtgütern  und  lebenden 
Thieren,  welche  ohne  Weg-  und  Abfertigungs- 
vorschrift zur  Aufgabe  gelangen,  wird  mit  folgen- 
den Ausnahmen  stattgegeben: 

2.  Der  Frachterstattungsanspruch  bleibt 
ferner  unberücksichtigt: 
it)  WennnachträgliehTarifeombinationeu  über 
Routen  in  Anspruch  genommen  werden,  die 
für  die  in  Frage  kommende  Veikehrsrelation 
nicht  transportberechtigt  sind, 
l'eber   die   transportberechtigten  Routen, 
wenn   sie  nicht  aus  den  Tarifen   selbst  zu  ent- 
nehmen sind,  geben  die  Versand*.-  und  Bestim- 
mungsstationen Auskunft." 


Um  über  die  Anwendbarkeit  dieser  Bestimmung 
auf  den  in  Rede  stehenden  Fall  entscheiden  ?.u 
können,  muss  man  unbedingt  über  den  Begrifl 
der  transportberechtigten  Route  klar  werden. 

Das  Gericht  constatirte  nnn  in  den  Motiven, 
dass  eine  Erklärung  der  Bedeutung  „transport- 
berechtigt" weder  dem  Betriebsreglement,  noch 
sonstigen  Vorschriften  zu  entnehmen  sei  und  dass 
es  deshalb  zwei  Sachverständige  einvernommen 
habe. 

Klarheit  haben  diese  beiden  Sachverständigen 
über  den  fraglichen  Begriff  nicht  gebracht;  das 
Gericht  constatirte,  dass  sich  der  eine  derselben 
hierüber  gar  nicht,  der  andere  aber  auch  nur  sehr 
unbestimmt  geäussert  hat. 

Um  Klarheit  über  den  fraglichen  Begriff  zu  er- 
halten, ist  es  vorerst  nnthwendig,  kurz  nachstehende 
Begriffe  zu  definiren: 

1.  Diejenigen  Routen,  welche  bei  der  Erstellung 
eines  Tarifes  in  Betracht  gezogen  wurden,  heissen 
Tarifrouten; 

2.  diejenigen  Tarifrouten,  über  welche  die 
Sendüngen  gefahren  werden,  heissen  Instra- 
dirungsrouten; 

3.  diejenige  Instradirungsroute,  über  welche 
zu  einem  bestimmten  Zeitpunkte  die  Sen- 
dungen thatsächlich  transportirt  werden,  ist  die 
für  diesen  Zeitpunkt  t ransport berech t igt e 
Route. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass  erstens 
nicht  alle  Tarifrouten  zugleich  auch  Instradirungs- 
routen  sein  müssen  und  dass  zweitens,  wenn 
mehrere  Instradirungsrouten  existiren,  diese  In- 
stradirungsrouten altwechselnd,  also  jede  nur  zu 
einer  bestimmten  Zeit  transportberechtigt  ist. 
W  elche  Tarifrouten  Instradirungsrouten  sind,  so- 
wie wann  dieselben  transportberechtigt  sind,  ist 
ans  den  Verkehrsleitungsvorschriften  zu  entnehmen. 

Diese  Verkehrsleitungsvorschriften  sind  dem- 
nach Bestandteile  der  Tarife,  wenn  sie  auch 
merkwürdigerweise  zuweilen  nur  für  den  Arats- 
gebraiich  herausgegeben  werden,  und  eine  Ver- 
kehrsleitungsvorsehrift  kann  daher  nur  für  Trans- 
porte, die  nach  dem  bezüglichen  Tarife  abgefertigt 
wurden  und  nur  bezüglich  der  Leitung  eines 
Transportes  von  einer  Station  des  fraglichen  Tarifes 
zu  einer  Station  desselben  Tarifes  in  Anwendung 
kommen,  niemals  aber  eine  Wirkung  hinsichtlich 
der  Leitung  eiuer  Sendung  bezüglich  jenes 
Theiles  des  Transportes  derselben,  welcher  nicht 
nach  dem  in  Bede  stehenden  Tarife,  sondern 
nach  einem  anderen  Tarife  verrechnet  wurde, 
äussern. 
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Im  fraglieben  Kalle  erscheint  allerdings  in  der 
Instradirungsvorschrifl  für  den  Verkehr  zwischen 
Triest,  Fiume,  Pola  und  Roviguo  etc.,  welche  für  den 
süd-uoni-ö:;terreichisch-uugarischeu  Eisenbahn  ver- 
bandsverkehr  gillig  ist.  die  Relation  Triest-Müglitz 
vorgesehen;  laut  derselben  (beziehungsweise  Nach- 
trag III)  instradiren  solche  Trausporte  nach 
Gruppe  I  ausschliesslich  über  Nabresina-Graz  \V  ieu, 
Matzleinsdorf- Nordbahnhof- Prerau-Olraütz;  aber 
man  darf  eben  nicht  übersehen,  dass  im  süd-nord- 
österreicbisch-ungariscben  Verkehre  auch  directe 
Frachtsätze  von  Triest  nach  Müglitz  enthalten 
sind:  nur  für  eiuen  derartigen  Trausport  gilt  diese 
instradirung.  So  würde  z.  B.  für  einen  nach  dem 
Ansnahmetarif  XX  von  Triest  nach  Müglitz  ab- 
gefertigten Zuckerfranspoi  t  obige  lustradirung 
Geltung  haben,  da  dieser  Ausnahmetarif  directe 
Frachtsätze  für  die  Relation  Triest-Müglitz  enthält; 
ebenso  bei  einer  nach  Ausnahmetarif  XX III  abge- 
fertigte!) Sendung  Zündhölzchen  (laut  Nachtrag  III). 

Ks  muss  feiner  hervorgehoben  werden,  dass 
auch  die  in  deu  Tarifen  ausgewiesenen  Kilometer 
und  Lieferfristen  stets  nur  bezüglich  jener  Trans- 
porte (ielluug  haben,  für  welche  directe  Fracht- 
sätze bestehen.  Wenn  also  die  Relation  Triest- 
Müglitz  im  Nachtrag  I  (Neues  Verzeichnis!?  der 
Verbandsstationen  undKilometerzoigei )  mit  821  Kilo- 
meter und  mit  vier,  beziehungsweise  sieben  Tagen 
Lieferfrist  ausgewiesen  ist,  so  hat  auch  diese  Be- 
stimmung  nur  auf  Sendungen,  welche  auf  Grund 
directer  Frachtsätze  abgefertigt  werden,  Au- 
wendung. 

Dass  die  Bestimmungen  eines  Tarife» 
nur  insoweit  Anwendung  finden  könuen, 
als  die  fraglichen  Transporte  auf  Grund 
der  Frachtsätze  dieses  Tarife«  abgefertigt 
werdeu  können,  muss  als  Grundsatz  festgeliQlteu 
werden.  Denn  ein  anderes  Kennzeichen  der  An- 
wendbarkeit eines  Tarifes,  beziehungsweise  einer 
Tarifbestimmung  giebt  es  überhaupt  nicht. 

Dieser  Grundsatz  erscheint  als  so  selbstverständ- 
lich, dass  er  in  den  meisteu  Tarifen  gar  nicht  zum 
Ausdrucke  gelangt  ist.  Eine  löbliche  Ausnahme 
hiervon  macht  beispielsweise  der  kilometerzeiger 
des  österreichisch-ungarischen  Eisenbahn  Verbandes 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Kaschau- 
Oderberger  Eisenbahn  (ungarischen  Stationen)  und 
der  königl.  ungarischen  Staatsbahn  einerseits  und 
der  Kaiser  Ferdiuauds-Nordbahn  etc.  andererseits, 
in  welchem  nebst  den  Kilometern  auch  die  Liefer- 
fristen ausgewiesen  sind;  derselbe  enthalt  folgende 
Bemerkung:  „Die  in  diesem  Kilometerzeiger  aus- 
gewieseneu Entfernungen  haben  nur  für  jene  Re- 
lationen Giltigkeit,  für  welche  directe  Frachtsätze 
bestehen.' 

Für  Valunea,  welches  als  Gerbstoff  (Gütor- 
classitiealion  G,  10)  im  süd-nord-osterreiehisch- 
uugarischen  Eiseiibahnverbande  iu  Quantitäteu  von 
mindestens  K>.000  Kilogramm  nach  Ausnahme- 
tarif V  tarifirt.  bestellt  kein  directer  Frachtsatz 
von  Triest  nach  Müglitz  und  sind  somit  auch  alle 
Bestimmungen,   die  sich  ausschliesslich   auf  die 


Relation  Triest-Müglitz  beziehen,  auf  die  be- 
zeichneten Sendiiugen  nicht  anwendbar,  es  be- 
steht daher  auch  für  diese  Transporte  zwischen 
Triest  und  Müglitz  keine  lnstradirungsroute,  be- 
ziehungsweise keine  transportberechtigte  Route. 

Auf  einen  solchen  Fall  ist  somit  die 
Zusatzbestimmung  XVII  2  a  des  ^  Tarifes, 
Theil  I,  zu  §  51  des  B.  R.  nicht  anwendbar. 

Welche  Falle  die  fragliche  Zusatzbestimmung 
treffen  will  und  was  iu  derselben  unter  dem  Aus- 
drucke „transportberechtigte  Route"  gemeint 
ist.  geht  klar  aus  dem  Protokolle  der  im  Jahre 
1894  stattgehabten  Enquete  über  das  Kiseubahn- 
betrk'bsreglement  und  die  Ziisatzbestiminungcii  zu 
demselben  hervor.  Der  Referent.  Delegirter  Wolt- 
bauer,  brachte  damals  folgenden  Antrag  der  Kisen- 
bahnverwaltungen  zur  Verlesung:  ..Zusatzbestim- 
mung zu  §  r>l,  lit.  I  des  B.  R.  Dem  Begehren  der 
Parteien  um  nachträgliche  Anwendung  billigerer, 
im  Frachtbriefe  nicht  vorgeschriebener  Abfertigung 
bei  Transporten  aller  Art,  welche  seitens  der 
Parteien  ohne  Weg-  und  Ahlertigungsvorschrifl 
zur  Aufgabe  gelangten  und  infolge  dessen  im 
directen  Verkehre  abgefertigt  wurden,  wird 
mit  Ausnahme  der  weiter  angeführten  Fälle  statt- 
gegeben, wenu  auf  dem  ^tatsächlich  benutzten 
Fahrwege  oder  auf  einer  in  den  Rahmen  des 
bei  reffenden  Verkehres  (Verbandes]  ge- 
hörigen, für  die  betreffende  Relation  laut 
Instradirtingstabelle  transportbe  recht  igten 
Route  die  Anwendung  des  LoealtarilVs  irgend 
einer  au  der  Verbandsronte  betheiligten  Eisenbahn- 
Verwaltung  auf  der  ganzen  in  Betracht  kommenden 
Strecke  der  botreffenden  Bahn,  beziehungsweise 
die  Anwendung  von  Verbandstarifen  einen  billigeren 
Frachtsatz  durch  Umkartirung  ergiebt.  Ander- 
weitige, beziehungsweise  weitergehende  nachträg- 
liche Ansprüche  der  Parteien  auf  Anwendung 
billigerer  Gesammtfraehtsätze,  welche  sich  auf 
einer,  für  die  betreffende  Relation  laut 
lustradiruugstabelle  regelmässig  nicht 
transportberechtigten  Route  oder  auf  einer 
gänzlich  ausserhalb  des  Verbandes  liegenden  Route 
durch  Umkartirung  oder  aber  durch  Errechnung 
von  nur  auf  Theilstrecken  irgend  einer  der  be- 
theiligten  Eiseubahnverwaltungeu  etwa  bestehender 
localer  Ermässigungen  ergeben,  werden  nicht  be- 
rücksichtigt .  .  .''  Dieser  Autrag  wurde  einem  Sub- 
coruite  zugewieseu.  welches  demselben  die  gegen- 
wärtige Fassung  der  Zusatzbestimmung  XVII  n  «  gab. 

Diese  Kormuliruug  ist  leider  bezüglich  dieses 
Punktes  keineswegs  glücklich  gewählt  worden. 

Denn  es  wurde  die  wichtige  Voraussetzung, 
dass  nämlich  die  Sendung  auf  Grund  eines 
directen  Tarifes  abgefertigt  worden  sein  muss, 
ganz  weggelassen,  infolge  dessen  der  Ausdruck 
,trausporlbercehtigte  Route'  wofür,  nebenbei 
bemerkt,  richtiger  Iustiudirungsrouto  zu  setzen  wäre, 
wie  das  Gericht  coiistatirt  hat.  ganz  unverständlich 
wurde.  Denn  zwischen  zwei  Stationen  giebt  es.  wie 
obeu  gezeig»  wurde,  eben  nur  dann  eine  transport- 
beieclitigtc   Route  (lnstradirungsroute1,    wenn  es 
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einen  direkten  Tarif  giebt  und  gilt  diese  Inslradirungs- 
route  auch  nur  für  die  auf  drund  des  bezüglichen 
directen  Tarifes  abgefertigten  Sendungen.  Eine 
transportberechtigte  Route  (Instradirungsroute)  ohne 
zugehörigen  directen  Tarif  giebt  es  nicht.  Mau  hielt 
das  bei  der  Fassung  fraglicher  Zusatzbestimmung 
offenbar  für  so  selbstverständlich,  dass  man  ganz 
vergass,  den  directen  Tarif  zu  erwähnen,  nichts- 
destoweniger muss  man  an  dieser  Voraussetzung, 
dass  ein  directer  Tarif  augewandt  wurde,  fest- 
halten, da  sonst  diese  Zusatzbestimmung  (XVII  2  a) 
ganz  unverständlich  wäre  und  überdies  die  Ent- 
stehungsgeschichte derselben  zur  Annahme  dieser 
Voraussetzung  zwingt 

Die  Abfertigung  auf  Grund  eines  directen 
Tarifes  wird  eoen  im  Allgemeinen  die  zweck- 
mässigsto  sein,  uud  sollen  daher  die  Hahnen  nur 
dann  nachträglich  eine  andere  Abfertigung  ein- 
treten lassen,  wenn  über  die  Instradirungsrouteu 
des  directen  Tarifes  durch  Umkartirung  (Ab- 
fertigung in  mehreren  Tarifen)  eine  billigere  Kracht 
erzielt  werden  kann,  da  doch  der  directe  Tarif  be- 
züglich seiner  Routen  stets  der  billigste  sein  sollte. 

Da.  wie  bereits  erwähnt,  die  Anwendung  der 
lit.  «  der  Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  51  des  R.  R. 
im  fraglichen  Processfalle  nicht  richtig  war,  so 
ist  das  Urlheil,  insoweit  es  sich  auf  diese  Be- 
stimmung beruft,  uicht  zutreffend. 

Der  in  Rede  stehende  Fall  war  nach  lit  b  der 
Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  51  des  B.  R.  zu  be- 
urtheilen. 

Lit.  b  lautet: 

„(Der  Frachterstauungsanspruch  bleibt  ferner 
unberücksichtigt): 
b)  Wenn  auf  dem  Wege,  auf  welchem  die  Fracht- 
berechuung  nachträglich  begehrt  wird,  eine 
liingere  reglcineutaiisehe  Lieferfrist  sich  er- 
geben hätte  als  auf  dem  gowählten  Wege. ' 


Die  Lieferfrist  bei  der  Abfertigung  mit  Um- 
kartirung in  Olmütz  beträgt  an  Kxpeditionsfrist 
zwei  Tage,  an  Transportfrist  für  821  Tarif kilo- 
meter  fünf  Tage,  an  Zuschlagsfrist  für  die  Wiener 
Verbiudungsbahn  zwei  Tage  und  für  den  Umbau 
derselben  weitere  zwei  Tage,  somit  im  Ganzen 
elf  Tage ;  hingegen  beläuft  sich  die  Lieferfrist 
bei  Abfertigung  mit  Umkartirung  in  Bühmisch- 
Trübau  mit  zwei  Tage  Expeditionsfrist  und  fünf 
Tage  Trausportfrist  für  881  Tarif kilometer  auf 
nur  sieben  Tage. 

Diese  Differenz  rührt  daher,  dass  die  Sendungen 
im    süd-nord-österreiebisch-ungarischen  Verkehre 
nach  Olmütz  nach  Gruppe  I  ausschliesslich 
via  Nabresi na- Graz- Wien,  Matzleinsdorf-Nordbahn- 
hof, also  über  die  Wiener  Verbindungsbahn  in- 
stradiren,   während  nach  Böbmisch-Trübau  noch 
j  die  Instradirung  nach  Gruppe  116  ausschliesslich 
i  über  Nabresina-Graz-Grammat-Neusiedl-Stndlau- 
|  Brünn  erfolgt 

Da  somit  auf  dem  Wege,  auf  welchem  die 
Frachtberechnung  nachträglich  begehrt  wurde 
(Über  Böhmisch-Trübau),  keine  längere  regle- 
raentarische  Lieferfrist,  soudern  sogar  eine  be- 
deutend kürzere  zur  Berechnung  kommt  als  auf 
dem  gewählten  (Uber  Olmütz),  kann  auch  lit.  b 
der  Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  öl  des  B.  R. 
nicht  zur  Anwendung  kommen  und  erscheint  daher 
das  Rückerstattuugsbegelireu  der  Partei  voll- 
kommen gerechtfertigt. 

Das  Urtbeil  ist  daher  offeubar  nur  infolge  der 
unklaren  Fassung  der  fraglichen  Zusatzbestimmung 
und  der  ungenügenden  Auskünfte  der  beiden  Sach- 
verständigen zu  Ungunsten  der  Partei  ergangen, 
so  dass  dieser  Fall  als  eine  dringende  Mahnung 
zur  textlichen  Verbesserung  der  Zusatzbestimmung 
XVII  zu  §  öl  des  B.  R.  erscheint. 


Die  Entwicklung  des  österreichischen  Eisenbahnnetzes  im 

Jahre  1896. 


Mit  Ende  des  Jahres  1895  verblieben  5<k>  Kilometer  I 
Eisenbahnen  in  Bauausführung.  Hierzu  kamen  im  Laufe  | 
den  Jahres  18%: 

A.  Staat« bahnen:  Die  Erweiterung  der  Station 
Taniupol  satnmt  dem  Parallelgeleise  Ton  dieser  Station  bis 
zur  Abzweigung  der  Linie  Halicz-Ostrow  (Tarnopol)  von  der 
Linie  Leuibcrg-Podwolocxy*ka  (2  Kilometer);  die  Erweite- 
rtingsaulagcn  in  den  Stationen  Krasne  und  Zloczow  (Ii  Kilo- 
meter), dann  die  Linien  Chodoröw-Podwysokie  (42  Kilo- 
meter), Ber;iun  Dusehuik  (16  Kilometer),  Bar/dorf-Jauernig 
(ii  Kilometer)  und  Haundorf- Weidenau  (5  Kilometer),  im 
»ianzen  74  Kilometer. 

H.  Theile  dar  Wiener  Stadtbahn:  Die  Lose  2  «,  2  <• 
der  (Sürtellinie  uud  das  Los  XXII  der  Wientballiuie,  rund 
2  Kilonieter,  im  II.  Semester.  Strecken  der  Gürtellinie,  der 
Vomrteliuie  und  der  Wieutha'liisie,  im  Ganzen  9  Kilometer. 


C.  Localbahuen:  Die  Linie  Tarnopol  Kopyc/ynce  ex- 
clnsive  Tarnopol-Oströw  der  Üstgalizischen  I.oeaU.ahn-u 
(•Et  Kilometer);  die  Bukowina«  Landebahnen,  und  zwar  die 
Linien  Iukany-Snorawa  (51  Kilometer)  uud  Hliboka-Scrrih 
(15-34  Kilometer);  die  Theilstrecken  Modran-Meehenic-Dobh.. 
und  Pozar-Eule  der  I-ocalbahn  Cen'an-Modran  rammt  Ah- 
zweigung  Mächenio  Dobfis  (4f>  Kilometer);  die  Theilstreekeu 
Fladen -Protiwitz-Bucha«  der  Lo-albahn  Hakonitz-Petschau 
mit  der  Abzweigung  Piotiwitz-Bnohau  (37  Kilometer»;  die 
Theilstrecken  Melnik-Mseuo  und  .Mseiio-Unter-Cetno  der  Local- 
bahuen Melnik-Mseno,  Lhotka-Siielitz  und  Meltiik-Elbe- 
Umschlagsplatz  (43  Kilometer);  die  Localbahn  Schlaekeu- 
werth- JoachirnsUial  (9  Kilometer);  die  Localbahnlinien 
Wr.-Neustadt-Fischau-Puchberg-Schneebersr  und  Fiscbsn- 
Wollersdorf  der  Schneebergbabn  (42  Kilometer);  die  Local- 
bahn Zell  am  See-Krimral  (Pinzgauer  Balm)  ("«  Kilometer): 
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<li«:  Lot-albalm  Saitz-J'zciez  GoditiK  (iJN  Kilometer);  die  elek- 
triache  Bahn  Prag  Vysoean  (4  Kilometer);  die  Localbahu- 
liuieu  Nepolokoutz- Wiiuitz  40  Kilometer);  Radautz-Frassin 
(42  Kilometer)  und  Lti/.au-Zalcsczyki  (4.»  Kilometer)  der 
Bukowinaer  Landesbahnen;  die  Localbahn  Neubaus-Neu- 
liistritz  (AI  Kilometer);  die  Theilstrecke  Protiwitz-Luditz  der 
Lvoalbahu  Bakonitz  Petschau  (6  Kilometer);  die  Localbahn 
St.  Pölten-Kirohbcrg  a.  d.  Pielach  (HO  Kilometer);  die  Local 
bahn  Borki  wiebYie-Grzymalow  (.42  Kilometer);  der  Flüg.l 
uauh  Lieben  der  elektrischen  Bahn  Prag-Vysoean-Lieben 
(1  Kilometer);  die  Theilstrecke  Setteuz-Lobositz  der  Local- 
bahn  Teplilz(SeUeuz)-Keicheuberg  und  die  Scbleppbabn  zur 
Elbe  in  Lobotitz  (37  Kilometer);  die  elektrische  Strasieu- 
babu  in  Czernowit/.  (7  Kilometer);  die  Theilstrecke  Mahrisch- 
Ostran-O»trawitzabrückc  der  Localbahn  Mährisch  -  Ostraa- 
Phvoz-Witkowitz  (1  Kilometer);  die  Theilstrecke  Schulplatz- 
Schlossgarteu  der  elektrischen  Strasseubahn  in  Teplitz 
(1  Kilometer),  im  Ganzen  031  Kilometer. 

Dom  Verkehre  wurden  in  der  Zeit  vom  I.Januar 
Iiis  letzten  Deceuiber  1S06  übergebe»:  Das  zweite 
Geleis*  in  der  Strecke  Leniberg-Podzamcze  der  Slaatsbahu- 
Ünie  Lcaiberg-Podwoloe/.yska  (Ii  Kilometer);  da»  zweite  Ge- 
leise in  der  Stieeko  Leuiberg-Zloczöw  der  Staatsbalmliuie 
Lemberg-Podwüloezyska  (70  Kilometer);  die  Staatsbabiilinie» 
Nieder-Liudewiese- ßarzdorf  (Heinersdorfj  (27  Kilometer) 
und  Niklacdorf-Zu^liiuautel  (9  Kilometer);  ferner  die  Local 
bahn  Trient-Tez/e  < Valsugauabahn)  (•>.">  Kilometer);  die 
Localbahn  Salzburg-Oberndorf-l^auipreclitshausen  (2)!  Kilo- 
meter,; die  Theilstrecke  Prag-Podehradgassc-Xowa-Balabeiika 
der  elektrischen  Bahn  Prag-Vysocan  (2  Kilometer),  die 
Schleppbabn  Monfalcone- Porto  llosega  (3  Kilometer);  der 
Flügel  Mahriseh-Ostrau  •  OstrawiUabrüoke  der  Localbahn 
Mähriich-Oätrau-Pfivoz-Witkowitz  (l  Kilometer);  die  Linie 
Tarnopol  Kopyczynce  der  Ostg;ili*iseheu  Loca|l>ahrien  (71  Kilo- 
meter); die  Localbahn  Schwarzeiiau-Zwettl  (21  Kilometer); 
die  Theilstrecke  Waidhofeu  a  d.  Ybbs-Gr -Höllenstein  d<-r 
Ybbüthatbahn  (20  Kilometer);  die  Localbahn  Zwittau-Polii'ka 
(10  Kilometer);  die  Localbahn  Mährisch -Budwitz -Jamuitz 
(•21  Kilometer);  die  Localbahn  Schlackenwerth-Joachimsthal 
(9  Kilometer);  die  Localbahn  Straniberg- Wernsdorf  (7  Kilo- 
meter); die  Strecke  Prag-Podfibradgasse  und  der  Flügel 
nach  Lieben  der  elektrischen  Bahn  Prag- Vyaoean-Liel  en 
(.{  Kilometer)  und  die  Strecke  Sehulplatz-Sculos»garten  der 
elektrischen  Strasscnbahn  iu  Teplitz  (1  Kilometer). 

Mit  ScIiIuüs  des  Jahres  lü'.Hj  verblieben  uoeh  S;lS  Kilo- 
meter Staat«-,  Privat-  und  Localbuhueu  in  Bauausführung, 
und  zwar:  die  Staatsbahiiliuie  Halicz-Oströw  (Tarnopol), 
von  welcher  die  Theilstrecke  Pmiwysokie-Ostrow-Berczowiea 
seit  2.">.  Januar  1807  bereits  eröffnet  ist  (104  Kilometer);  die 
Stnalsbahiiliuie  Chodoröw-Poilivysokie  (42  Kilometer);  die 
Staatsbahnlinie  Beraun-Duscbnik  (16  Kilometer);  Theile  der 
Wiener  Stadtbahn  (30  Kilometei ) ;  Baustrecken  der  Linien 
^larieubad-Karlsbad  (14  Kilometer)  und  Karlsbad-Johauu- 
georgenstadt  (26  Kilometer);  die  Localbahulinie  Barzdorf- 
Jnucrnig  ((i  Kilometer)  und  Ilaugsdoif-Weideoau  (5  Kilo- 
meter); die  Localbnhiiliuien  It/kany-Suczawa  (seit  Januar 
1S07  eröffnet)  (5  Kilometer),  Hliloka-Sereth  (gleichfalls  seit 
Januar  1897  eröffnet)  (15  Kilometei).  Nepolokoutz-Wi/.nitz 
(45  Kilometer),  Hadautz-Frassin  (42  Kilometer)  und  Lu/.au- 
Zalesczyki  ;43  Kilometer)  der  Bukowinaer  Landesbahnen ;  die 
Localbahn  Neuhaus-Neubistritst  (31  Kilometer);  die  Local- 
» -ahn  feiV.m-Modran  mit  der  Abzweigung  McVheiiie-Dol.i'iJ 


(62  Kilometer);  die  l.ocalbabn  Kakonitz- Petschau  mit  der 
Abzweigung  Protiwitz- Buchau  (Iii)  Kilometer);  die  Local- 
bahn Melnik-Mieno  mit  den  Abzweigungen  Lbotka-Streduitz 
uud  Melnik-Elbeumsohlagsplatz  (20  Kilometer);  die  Localbahn 
-Uuter-Cetno  (14  Kilometer);  die  Localbahn  St.  Fölteu- 


Kiichberg  a.  d.  Pielacli  (30  Kilometer);  die  I*oealbabn 
Borki  wielkie-Grzymalow  (32  Kilometer);  die  Locaibahii 
Wr.-Neustadt-Buehberg  Schneeberg  und  Fiscbiiu- Wollersdorf 
(Schneebergbuhn)  (42  Kilometer):  die  Localbahn  Zell  am 
See-Krimml  (Piuzgauer  Bahu)  (53  Kilometer);  die  Local- 
bahn SaiU-Czeicz-üoding  (:«3  Kilometer);  die  Theilstrecke 
Setteuz-Lobositz  der  Localbahn  Teplitz  (Settenz)-Ueicheuberg 
sammt  Schleppbahn  zur  Elbe  in  Lobositz  (37  Kilometer); 
die  elektrische  Strasscnbahn  in  Czernowitz  (7  Kilometer) 
uud  der  Flügel  nach  Lieben  der  elektrischen  Bahn  Prag- 
Vysocan- Lieben. 

An  Stationen  und  Haltestellen  wurden  mit  der 
BctriebberölTtiuiig  dem  Verkehre  übergeben: 

Auf  der  Localbahn  Salzburg-Lamprechtshausen  die 
Stationen  Salzburg- Itzling,  Antheriug,  Weitworlb,  Oberudorf, 
Bürmoos  uud  (.amprechubausen  für  den  Gesammtverkehr, 
sodann  die  Station  Salzburg  für  deu  Persouen-,  Gepäoks- 
und  Kilgutveikehr,  ferner  die  Haltestellen  Ilzling-Plaiubrücke, 
Munligl,  Acharting.  Zicgelhaideu  für  den  Personen-  uud 
G- päcksveikehr,  schliesslich  die  Halte-  uud  Lade* teilen 
Bergheim,  Pabing  für  den  Persouen-,  Eilgut-  uud  be- 
schrankten Güterverkehr  und  die  Ladestelle  Acharting  nur 
für  Wageuladungefraehteuverkehr- 

Auf  der  Valsugauabahn  die  Stationen  Villazano,  Bou- 
eeniio,  Pergiue,  Caldonazzo,  Lovico,  Koneegno-Marter,  Borgo, 
Villagnedo-Strigno  and  Grigno  für  deii  Gesammtverkehr, 
ferner  die  Haltestellen  Povo.  S.  Cristoforo.  Calcerauica, 
Barco,  Novaledo,  Casteluuovo,  Ospedaletto  und  Tezze  für 
Jen  Personen-  und  Gepäcksverkehr,  die  Haltestelle  Pontc-alto 
nur  für  deu  Personenverkehr. 

Auf  der  Localbahnliuie  Nieder- Lindewiesc-Barzdorl 
(Heinersdorf)  die  Stationen  Setzdorf,  Kriedeberg,  Juugfern- 
dorf,  Haogsdorf  und  Barzdorf  für  den  Gesammtverkehr,  die 
Aasweiche  „Arn  Geuiarke"  Tür  den  Persouen-  und  Güter- 
verkehr in  Wagenladungen  und  die  Haltestelle»  Domsdorf 
für  den  Personen-  and  Güterverkehr  in  ganzen  Wagen- 
ladungen und  Oberhermidorf  für  den  Personenverkehr. 

Auf  der  Localbahn  Kiklasdorf-Zuvkroantel  die  Staiioueu 
Rüdersdorf  und  Zuckmanul  für  den  Gesammtverkehr. 

Auf  der  Linie  Tarnopol-Kopyczynce  der  Ostgalizischcn 
Localbahnen  die  Stationen  Ostiöw-Berezowica,  Proszowa, 
Mikulince-Struiow,  Trembowla,  Dereniöwka  und  Chorostköw 
für  den  Gesammtverkehr. 

Auf  der  Localbahn  Sehwarzenau-Zwettl  die  Stationen 
Bernsohlag,  Höraianns,  Grogi-Globnitz  und  Zwetll  für  deu 
Gesammtverkehr  und  die  Haltestelle  Gerotten-Stift  Zwetll 
für  den  Personen-  uud  Gepäcksverkehr. 

Auf  der  Strecke  Waidhofea  a.  d.  Vbbs-Gr.-Hollensteiu 
der  Vbbstbalbal.n  die  Stationen  Waidhofen  a.  d.  Vbbs  Local- 
bahn, Gstadt- Ybbsitz,  Opponitz,  Kleiu-Holleustein  und  Gross- 
Hollenstein  für  den  Gesammtverkehr,  ferner  die  Halte-  uud 
Verladestelle  Kreilhof  für  den  Personen-  uud  Fraohteuverkehr 
in  ganzen  Wagenladungen,  die  Verladestelle  Gaiasulz  für 
den  Frnrhtenveikehr  in  ganzen  Wageuladungen  uud  die 
Haltestelle  Seeburg  für  den  Personenverkehr. 

Auf  der  I^iealbahn  Zwittau-Policka  die  Stationen 
Blumenau  uud  l'olicka  für  den  Gesammtverkehr  und  die 
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Haltcatelleu  Stangeudorf  uud  Laubeudorf  für  den  l'eraouen- 
verkelir  und  Zwiltau  für  deu  Personen-  und  Güterverkehr 
in  ganzen  Wagenladungen. 

Auf  der  l<ocalbaliu  Mubriaeli-BudwiU-JaiiiniU  die  Sta- 
tionen Trebelowitz  und  JaiuniU  für  den  (iesauiiiiWerkclir, 
ferner  die  Haltestelle  JaUbau  für  den  l'eraouen-  und  üepäeka- 
verk.hr  und  die  Halte-  und  Verladestelle  DiediU  für  den 
Personen-,  Gepäcks-,  Kiljjutverk.lir  und  Güterverkehr  in  j 
gatuen  Wagenladungen. 

Auf  der  I,uoalbabii  Seblaekeiiwerth-Joachiinsthal  die  • 
Station  Juaehiuistliu)  für  den  Gesaiunilverkehi,  ferner  die  ! 


Haltestellen  äenluckeunerth  und  (Jutcrbrand  für  den  Per- 
sonenverkehr und  Oberbraud  für  deu  Personen-,  Gepäck«, 
uud  Güterverkehr  in  ganzen  Wagenladungen. 

Auf  der  Loealbabn  Strumberg-Weruadort  die  Stationen 
Siraiuberi:  und  Weruisdorf  für  den  (iesainnitverkehr  uud  die 
Haltestelle  Seuftleben  für  den  l'ersoueii-  uud  Gepäeksverkehr. 

Sehliesslieh  wurden  auf  deu  dem  Betriebe  übergebeneu 
TheiUtreckeii  der  eleklrixchun  Kiibucti  in  Prag  und  TepliU 
und  auf  jeuer  der  l.oealbaün  Maliriscb-Uglrau-l'fivo*- Wit- 
kowilz  eine  grrihsere  Zahl  von  Stationen,  Ausweichen  und 
Haltestellen  für  den  Personenverkehr  eröffnet. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Hct  Jt«  pr,.<lui  ti^u  Orr  tu  ttii-«T  ICiiDnk 
<>utliaJt«!iieD  n  r  i  n  1 11  a  1  in  i  t  Uir  1 1  u  o  k  t  n 
wtrtl  um  i^urtk-iiAiitf^li«^  «rnuclit. 

Hofrath  Franz  Ritter  v.  R/.iha  y.  Der  Pro- 
fessor des  Eisenbahn-  und  Tunnelbaues  an  der 
Wiener  technischen  Hochschule.  Hofrath  Krau/. 
Hilter  v.  Rziba,  i.st  am  '22.  Juni  gestorben.  Hof- 
rath v.  Hziha  staud  im  67.  Lebensjahr».  Kr  war 
am  .'s.  Marz  18:>1  in  Hainspaeh  bei  Schltickeuau 
«in  Nordböhinen  geboren  worden,  hatte  schon  mit 
'20  Jahren  (1851)  seine  Studien  am  Frager  Poly- 
leehnicum  beendet  uud  hierauf  seiue  praktische 
Tltätigkeit  im  selbeu  Jahre  beim  Haue  derSemmering- 
bahn  begonnen.  In  deu  Jahren  1*52  bis  1S55  war 
er  als  lugenieurassistent  beim  Baue  der  Karstbabu 
thätig  uud  zeichnete  sich  schon  damals  bei  der 
Durchführung  schwieriger  Tunnelbauteti  aus.  Im 
Jahre  1856  wurde  Hziha  nach  Deutschland  berufen, 
und  zwar  zunächst  zum  Haue  des  Czernitzer  Tunnels 
bei  Hatibor;  dann  ging  er  als  Hauunternehmer  nach 
Wostphalen,  baute  mehrere  Tuunels  der  Ruhr-Sieg- 
bahu  und  wurde  1866  Director  der  herzoglich 
Braunschweig'scheu  Staats-Kohlengruben,  wo  er 
Hedeutendes  leistete.  In  die  Zeil  seines  Aufenthaltes 
im  Auslände  fallt  die  von  Hziha  zuerst  durch- 
geführte Anwendung  des  Eiseus  beim  Tunnelbau« 
und  die  Erfindung  der  nach  ihm  benannten  Tunnel- 
baumelhode.  die  er  zum  erstenmale  1861  beim 
Haue  der  Hahn  von  Kreiensen  nach  Holzmiuden 
anwendete.  Im  Jahre  1869  kehrte  Hziha  ittfolge 
des  Verkaufes  der  Braunschweig'scheu  Staatsgrubeu 
nach  Oesterreich  zurück,  baute  in  den  nächsten 
Jahren  mehrere  Bahnen  in  Böhmen  und  wurde 
1874  als  Oberiogeuieur  in  das  Handelsministerium 
berufen.  Im  Jahre  1S76  wurde  Hziha  Professor  des 
Eisenbahn-  und  Tunnelbaues  au  der  technischen 
Hochschule  in  Wien  und  bat  in  deu  zwanzig  Jahren 
seiner  Lehrtätigkeit  mehrere  Generationen  öster- 
reichischer Eisenbahiiingenieure  herangebildet.  Im 
Jahre  1887/88  bekleidete  er  die  Würde  des  Reetors 
der  Hochschule.  Seine  Antrittsrede,  welche  den 
wissenschaftlichen  Antheil  Oesterreichs  am  Eiseu- 
bahnbaue  behandelte,  wurde  seinerzeit  in  der  „Zeit- 


schrift" dem  Wortlaute  nach  veröffentlicht  und  er- 
regte allenthalben  auch  vermöge  ihrer  glänzenden 
Form  berechtigtes  Aufsehen.  Als  Professor  der  Wiener 
technischen  Hochschule  nahm  er  unter  den  Collegen 
eine  angesehene  Stellung  ein  uud  genoss  allgemeine 
Popularität  uud  Beliebtheit  bei  seinen  Schülern. 
Seine  Verdienst  wurden  durch  die  Verleihung  des 
Ordens  der  eisernen  Krone  dritter  Gasse  und  des 
llofralhsiitels  anerkannt.  Rziha's  Bedeutung  auf 
dem  Gebiete  des  Eisenbahnbaties  ist  von  Mai 
.Maria  v.  Weber  in  seiner  Geschichte  des  Eisen- 
bahnwesens hervorgehoben  uud  gewürdigt  worden. 
Er  selbst  hat  die  Theorie  uud  Praxis  seiner  epoche- 
machenden technischen  Neuerungen  und  Erfindungen 
in  seinen  Werken  über  den  Eisenbahn-  uud  Tunnel- 
bau niedergelegt.  Auch  ist  er  wiederholt  bei 
schwierigen  Bauten  im  In-  und  Auslände  als  Ex- 
perte zu  Hatbe  gezogen  worden,  so  beim  Baue 
des  Arlbergtuuuels,  bei  der  Bewältigung  des 
Wassereinbruches  i:i  den  Ossegger  Schächten,  und 
noch  in  den  letzten  Tagen  ist  eine  derartige  Be- 
rufung von  Seite  des  serbischen  Hautenminislerhims 
an  ihn  ergangen. 

•Personalnachricht.  Mit  Allerhöchster  Em- 
Schliessung  vom  17.  Juni  d.  J.  wurde  dem  eommer- 
cielleit  Director  der  priv.  Sfidbahngesellsehaft,  Paul 
Richard  Heimbold,  der  Titel  eines  Regierung*- 
rathes  verliehen. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlcnrevleren.  Man  schreibt  uns 
ms  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninleressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Kahneu  für  die  Zeil  vom  16.  bis  31.  Mai  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellnngs- 
.iu>weisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
au  den  einzelnen  Hahnen  uelegeueu  Braunkohlen- 
werken,  uud  zwar: 

W    .»    n    e  Ii 
beatetlt  beigestellt  lStHi 
Von  der  AussiK-Teplitier  Ei*eubahü22.217     22.217  =  26.314 
.  den  k.  k.  östarr.  Staatsbahuen  .  20/290     15W25  =  K..Ö40 
„  der  Buaehtfhrader  Eisenbahn  .  5.2U4      5.271  =  4.7QT> 
daher  iiiftamn.en  .  47.8U1     46..S13  -  46.SW» 
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Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  Mai 
1897  wurden 

Wagen 
bestellt    beistellt  1896 
Von  den  k.  k.  önterr.  Staatsbahnfin  .  .  2T>71      2W1  2:tT>S 
Von  den  brihm.  Comroeroialbahnftii  ■  .    281        2S1  =  2t>S 

daher  tuummen  .  2H52      2852  =  2«26 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Die  Eisenbahneinnahmen  im  Monate 
Mai  zeigen  ausnahmsweise  eineu  Ausfall,  der  aber 
nur  aus  dem  Personenverkehre  und  jedenfalls 
grösstenteils  aus  der  Tbatsache  herrührt,  dass 
1896  das  Plingstfest  in  den  Mai,  heuer  aber  erst 
in  den  Juni  fiel.  Der  Güterverkehr  hat  sich  normal 
weiter  entwickelt.  Es  ergab  der  Personenverkehr 
im  Mai  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  (exclusive 
bayerische)  Mark  33,1)02.194.  d.  i.  weniger  Mark 
5,000.601  oder  pro  Kilometer  weniger  142t>  Pro- 
cent gegen  Mai  1896;  der  Güterverkehr  Mark 
76,271.057,  d.  i.  mehr  Mark  4,262.69*  oder  pro 
Kilometer  mehr  41)2  Procent.  Die  bayerischen 
Staatsbahneu  vereinnahmten  aus  dem  Personen- 
verkehre Mark  3,165.691  ( —  Mark  273.807),  aus  dem 
(iüterverkehre  Mark  7,166.793  (+  Mark  f.Os.925). 
l>ie  Mehreituialitne  der  bayerischen  Staatsbahnen 
in  fünf  Monaten  beträgt  Mark  1.922.48(1  oder 
rund  4  Procent.  Für  die  bayerischen  Staats- 
bahnen werden,  in  theil weiser  Anerkennung  der 
Klagen  über  Warenmangel,  vermehrte  Material- 
beschaffungen angekündigt.  —  Der  preussische 
Landcseisenbalinrath,  der  am  24.  .)unt  zu- 
sammentritt, wird  u.  a.  über  die  wichtigen  Fragen 
der  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  Stück- 
güter auf  weitere  Entfernungen  und  über  Ermässi- 
gung der  Tarifsätze  auf  weitere  Entfernungen  für 
ilen  gesummten  Güterverkehr  berathen.  —  Es  ist 
interessant  zu  sehen,  wieder  bayerische  Eisen- 
bahnerverltand, der  unter  clericaler  Aegide  ge- 
gründet, eigentlich  ein  Gegensatz  gegen  die  von 
den  Socialdemokraten  ins  Werk  gesetzte  Organi- 
sation der  deutschen  Eisenbahnarbeiter  werden  sollte, 
sich  stellenweise  emaneipirt  und  durchaus  nicht 
Lust  hat,  fügsam  in  der  Gefolgschaft  des  Centrums 
zu  segeln.  Angeblich  soll  er  ja  überhaupt  keine 
politische  Stellung  einnehmen  und  keine  politischen 
Zwecke  verfolgen.  Hei  der  Gründung  einer  Ohroann- 
srhaft  in  Traunstein  wurde  jedenfalls  der  vorge- 
schlagene Gentrumsmann  energisch  perhorrescirt. 
Dagegen  suchten  sich  die  dem  Centrum  feindlichen 
Bauernbündler  an  den  Eisenbahnerverband  heran- 
zuscblängeln.  Ob  die  Einigkeit  im  Verbände,  der 
bereits  6500  Mitglieder  zählen  soll,  unter  diesen 
divergireuden  Strömungen  gewahrt  bleibt,  scheint 
nicht  ganz  sicher.  —  Der  19.  Juui  1*97  war  für 
die  Geschichte  des  Verkehrswesens  von  be- 
sonderer Bedeutung :  es  war  nämlich  an  diesem 
Tage  ein  halbes  Jahrhundert  vergangen,  dass  die 
transatlantische    Dampfschiffahrt  zwischen 


den  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika  und  dem 
Coutinente  von  Europa,  nämlich  mit  Bremen,  eröffnet 
wurde.  Am  19.  Juni  1847  traf  der  erstetrausatlautische 
Dampfer,  der  „Washington",  von  New- York  auf 
der  Weser  ein.    Er  gehörte  der  Ocean  Steam 
Navigation  Company,  aus  welcher  einige  Jahre  später 
der  Norddeutsche  Lloyd  hervorging.  —  Was  Tarif- 
ermässigung und  Verkehrszunahme  anlangt, 
so  ist  die  Tbatsache  zu  bemerken,  dass  auch  im 
April  der  Güterverkehr  der  preussischen  Staats- 
bahnen ein  Plus  von  2*6  Millionen  Mark  ergab, 
obgleich   am    1.  April  die  Tarifermässigung  für 
Kohlen  und  andere  Brennstoffe  eintrat,  von  welcher 
man  zunächst  eine  jährliche  Mindereinnahme  von 
16  Millioneu   Mark   voraussagte.    Allerdings  ist 
möglich,  dass  ebeu  wegen  der  Tarifermässigung 
viele  Sendungen  bis  zum  April  verschoben  wurden; 
mau   wird  also  ein  richtigeres  Urtheil  erst  nach 
den  midisten  Monaten  fällen  können.  —  Auf  dem 
Kaiser  Wilhelm-Canal.  wo  im  vorigen  Herbst 
die  Gebühren  herabgesetzt  wurden,  verkehrten  im 
April  dieses  Jahres  2191  Schiffe  mit  S9.635  Mark- 
Gebühren,  gegen  nur  1479  Schiffe  mit  59.647  Mark 
im  Vorjahre.  Die  Einnahmen  bleiben  immer  noch 
hinter  den  Erwartungen   stark  zurück.    Auf  den 
Vorhalt  der  Stettiner  Rheder,  dass  stärkere  Be- 
nützung des  ('anales  nur  von  einer  weiteren  Ge- 
bührenherabsetzung zu  erwarten   sei,  antwortete 
der  Cunalamtspräsident,  man  müsse  mit  den  gegen- 
wärtigen Tarifen  erst  weitere  Erfahrungen  machen. 
Nach    Verfügung    des    Ministers    Thielen  soll 
die  Prüfung  der  pianmnssigen  Herstellung  con- 
cessionirter  Privatbahnen  künftig  mehr  schon 
während   der  Bauausführung  erfolgen  und  min- 
destens   vierteljährlich   von    den  Eisenbahncom- 
missären berichtet  werden,  ob  die  Bauausführung 
genau  nach  den  genehmigten  Plänen  etc.  geschieht. 
So  weit  das  Gesetz.   Eine  gleichzeitig  veröffent 
lichte  offieiöse  Mittheilung  besagt,  wenn  über  das 
langsame  Fortschreiten  mancher  Staatsbahn- 
haut en  geklagt  werde,  so  sei  in  dieser  Hinsicht 
als  Verzögeriingsursache  die  Schwierigkeit  bekannt, 
welche  die  Erfüllung  der  den  Kreisen  gesetzlich 
auferlegten  Verpflichtungen  zur  Hergäbe  des  Grund 
und  Bodens  u.  s.  w.  in  vielen  Fällen  hervorrufe. 
Bei  den  jetzt  so  stark  im  Vordergrund  stehenden 
Bahnhofbauten    treten    aber    auch  mehrfach 
hemmend  die  Schwierigkeiten  in  den  Weg,  welche 
ans  den  bau-  und  strassenpolizeilichen  Anforderungen 
der  betreffenden  Commune  erwachsen.    Auch  den 
Klagen   wegen   angeblicher   l'eberlastung  der 
Pro  vi  nziai  verbände  wird  entgegengetreten.  In 
den  am  höchsten  belasteten  Provinzen  Ostpreussen 
und  Posen  betragen  die  Provinzialabgaben  doch 
nur  13,  beziehungsweise-  18  Procent  der  Staats- 
steuern. Die  in  verschiedenem  Maasse  und  in  ver- 
schiedenen Formen  für  den  Bau  von  Kleinbahnen 
von  den  Provinzen  tboils  bereits  geleisteten,  theils 
in  Aussicht  genommenen  Aufwendungen  müssen 
zwar  wenigstens  in  der  ersten  Zeit  die  Budgets 
der  Provinzen  belasten.    Aber  auch  hiefür  dürfte, 
abgesehen  von  der  Aussicht  auf  spätere  Konte  von 
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diesen  Aufwendungen,  ein  Ausgleich  vielfach  in 
der  Ersparnis»  von  Beihilfen  zu  Cbausseoneu- 
bauten  liegen,  weil  j«tz.t  öfter  die  Herstellung 
von  Kleinbahnen  dem  Neubau  von  Kunststrassen 
vorgezogen  wird,  so  dass  in  manchen  Landes- 
theilen  neue  Kunststrassen  in  den  letzten  Jahren 
k  hu  in  mehr  gebaut  worden  sind.  —  Leber 
Deutschland«  auswärtigen  Handel  im  Jahre 
1*96  sind  jetzt  die  endgiltigen  Kahlen  bekannt  ge- 
geben, und  zwar  nach  den  von  der  Sachverständigen- 
eommission  fflr  189G  ermittelten  Handelswertnen, 
die  von  den  lS95er  Feststellungen  nicht  unwesent- 
lich abweichen,  beziehungsweise  für  1S96  für  die 
hauptsächlichen  deutschen  Ausfuhrwaaren  erheb- 
liche Preissteigerung  documentiren.  Das  Schluss- 
crgebniss  ist  in  der  Einfuhr  um  15  Millionen 
Mark  geringer,  in  der  Ausfuhr  um  122  Millionen 
Mark  grösser  als  nach  der  vorläufigen  Ermittlung 
auf  Cinind  der  Handelswerthe  von  1*95.  Ein- und  Aus- 
fuhr haben  sich  1896  nach  Menge  und  Werth  be- 
trächtlich gegen  das  Vorjahr  erhöht,  jene  von 
325  auf  364  Millionen  Doppelcentuer,  also  um 
39  Millionen  Doppelcentner  und  von  4246  auf 
4558  Millionen  Mark,  also  um  312  Millionen 
Mark,  diese  von  238  auf  257  Millionen  Doppel- 
cetitner,  also  um  19  Millionen  Doppelcentner  und 
von  3424  auf  3754  Millionen  Mark,  also  um 
330  Millionen  Mark.  Deutschlands  Handelsbilanz 
für  den  Waarenhandel  (ohne  Edelmetalle)  war 
1  «90  mit  7*2  Millionen  Mark  passiv.  Indes  hat 
sich  in  den  letzten  Jahreu  nicht  nur  der  Gosammt- 
aussenhandel,  sondern  auch  die  Ausfuhr  noch  er- 
heblich stärker  als  die  Einfuhr  vermehrt:  seit 
1894,  wo  der  auswärtige  Handel  aller  grossen 
europäischen  Staaten  einen  gewissen  Tiefstand  er- 
reicht hatte,  die  Einfuhr  um  369,  die  Ausfuhr  um 
564  Millionen.  Diese  Daten  darf  man  getrost  für 
die  vielangefochtenen  Handelsverträge  ins  Feld 
fuhren. 

Aus  Amerika.  Eine  Umwälzung  des  Eisen- 
bahnbetriebes mittelst  Elektricität  ist  während 
der  letzten  Jahre  wiederholt  in  Aussiebt  gestellt 
worden,  die  seither  erzielten  Resultate  waren 
jedoch  nicht  durchgreifend  genug,  um  den  ein- 
gangs gebrauchten  Ausdruck  zu  rechtfertigen. 
Wenn  aber  jetzt  der  Präsident  der  New-York. 
New-Haven  and  Hartford,  einer  der  ältesten  und 
bestgeleiteten  Bahnen  des  Uniongebietes,  gestützt 
auf  mehrjährige  Versuche,  behauptet,  dass  unsere 
l,oeomotiven  ebenso  in  die  Rumpelkammer  wandern 
würden  wie  vordem  die  alten  Postkutschen,  so 
kann  man  sich  des  Eindruckes  nicht  erwehren, 
dass  wir  am  Vorabende  hochwichtiger  Ereignisse 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahntransportwesens 
stehen  mögen.  Am  10.  Mai  d.  J.  fand  auf  der  zum 
N"W  York •  New-Haven-System  gehörigen  Linie  Hart- 


ford-New-Brilaiu  in  Connecticut  die  oflicielle 
Probefahrt  nach  dem  elektrischen  Drei- 
schienensysteme statt,  bei  welcher  eine  Strecke 
von  13  Meilen  in  13'/,  Minuten  zurückgelegt  wurde. 
Dieser  Probefahrt  wohnte  ausser  dorn  Präsidenten 
0.  P.  Clark  eine  namhafte  Anzahl  Sachverständiger 
bei.  Das  einstimmige  Urtheil  derselben  lautete  da- 
hin, dass  der  Versuch  in  jeder  Beziehung  höchlich 
zufriedenstellend  ausgefallen  sei.  Das  Resultat  lässt 
sich  kurz  dahin  zusammenfassen,  dass  durch  Be- 
nützung von  Elektricität  als  Betriebskraft  beim 
Dreischienensystem  eine  Fahrgeschwindigkeit  von 
t>0  bis  75  Meilen  pro  Stunde  erzielt  werden  kann. 
Die  Versuche  mit  diesem  Systeme  wurden  vor  drei 
Jahren  auf  der  fünf  Meilen  langen  Nantueket  Beach 
Koad  begonnen.  Diese  kurze  Linie  wurde  gewählt, 
weil  man  wegen  des  mit  der  Uebertragung  des 
elektrischen  Stromes  verbundenen  Kraftverlustes 
die  Anwendung  von  Elektricität  auf  lange  Strecken 
für  unpraktikabel  hielt.  Nach  vielen  Versuchen 
machten  jedoch  die  Bahnelektriker  die  Entdeckung, 
dass  auf  schweren,  dem  Buchstaben  A  ähnlichen, 
auf  Holzhlöcke  gelegten  Schienen  der  elektrische 
Strom  ohne  irgend  welchen  erheblichen  Kraftauf- 
wand weitergeführt  werden  konnte,  und  zwar  zu 
einem  Fünftel  der  Kosten  des  oberirdischen  Trolley- 
betriebes.  Diese  Entdeckung  veranlasste  die  Ver- 
waltung der  N'cw-Havenbahn  zur  Anlage  eines 
Dreischienengeleises  auf  der  13  Meilen  langen 
Strecke  BerliuHartford.  Die  dritten  Schienen  liegen 
in  der  Mitte  des  Geleises  und  sind  durch  Kupfer- 
drähte miteinander  verbunden.  Die  dritten  Schienen 
sind  nicht  an  den  Schwellen  befestigt,  sondern  auf 
Holzblöcke  gelegt,  welche  mit  den  äusseren  Schienen 
parallel  laufen.  Die  beiden  äusseren  Schienen  werden 
dazu  benützt,  den  Rückstrom  zurückzubringen.  Der 
Trolleyblock  besteht  aus  einem  flachen  gusseisernen 
Schuh"  von  12  X  14  Zoll  im  Gewichte  von  20  Pfund. 
Dieser  Schuh  läuft  über  das  dritte  Geleise  ganz 
in  der  gleichen  Weise,  wie  der  Trolleystab  dem 
oberirdischen  Draht  folgt.  In  der  Binnenseite  des 
Schuhes  befindet  sich  ein  Kupferdraht,  welcher  die 
elektrische  Kraft  nach  dem  Motor  überträgt.  Der 
elektrische  Strom  bat  eine  Stärke  von  000  Volten, 
100  mehr  wie  bei  dem  oberirdischen  Trolley- 
systeme  zur  Anwendung  kommen.  Obgleich  die 
dritte  Schiene,  welche  den  elektrischen  Strom  be- 
fördert, frei  liegt,  so  kann  doch  ein  elektrischer 
Schlag  nur  dann  erfolgen,  wenn  die  dritte  und 
eine  der  beiden  Aussenschienen  gleichzeitig  berührt 
werden.  Und  selbst  in  diesem  Falle  soll  der  Schlag 
nicht  tödtlich  wirken.  Die  Gesellschaft  hat  säramt- 
liche  Stationen  eingefriedigt  und  bei  allen  Ueber 
gangen  Wurnungssignale  angebracht,  in  welchen 
vor  der  mit  der  Berührung  der  Geleise  verbundenen 
Gefahr  gewarnt  wird.  Innerhalb  eines  Monates  soll 
die  Bahn  in  vollen  Betrieb  gesetzt  werden. 


-A   II.Ml.l,.n.  IVrll.«  ,U  V\l«-u        K    u    k  lm.:l..tiu..-k»m  Carl 
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Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 


Botschaft 

d*HBande*rathA8  an  die  Rnnde«rersaminlna|r,  betreffend 
den  Rückkauf  der  sehwelserUehen  Hauptbahnen. 

(Vom  2f>.  Mint  1897.) 
(Scliluss.*) 
b)  Auspiiliun. 

Unter  die  Ausgaben  der  coneessions- 
gemässen  Ertragsreehnung  sind  aufzunehmen: 

1.  Die  Ausgaben  auf  Betriebs  rech  nung  ge- 
mäss der  Betriebsrechnungen  in  den  Jahres- 
rechnungen der  Gesellschaften; 

2.  die  rechnungsmassigen  Einlagen  in  den 
Erneuerungsfonds  und  die  Ergänzungsein- 
lagen  in  denselben,  aus  den  oben  entwickelten 
Gründen; 

3.  Abzug  für  den  Ertrag  von  Liegen- 
schaften. Die  Einnahmen  aus  den  sogenannten 
verfügbaren  Liegenschaften  sind  in  der  Regel  in 
den  Betriebseinnahmen  inbegriffen.  Ausserdem 
werden  Liegenschaften  (z.  B.  Verwaltungsgebäude) 
für  Retriebszwecke  verwendet,  ohne  dass  ein  Mieth- 
zins  verrechnet  wird.  Da  eine  Ausscheidung  nicht 
vorliegt,  ist  der  Einfachheit  wegen  der  muth- 
massliche  Ertrag  der  Liegenschaften  als  Ausgabe- 
posten behandelt  worden,  während  genau  ge- 
nommen ein  Theil  von  den  Betriebseinnahmen  ab- 
gezogen werden  müsste; 

4.  Verluste  zu  Lasten  der  Ertragsrecb- 
nung.  Hier  sind  nur  solche  Verluste  aufgenommen, 

*)  Siehe  Nr.  20. 


welche  mit  der  Finanzverwaltung  der  Gesellschaft 
nichts  zu  thun  haben.  Es  sind  hervorzuheben  die 
Werthe  untergegangener  Anlagen  und  Ein- 
richtungen, deren  Abschreibung  der  Betriebs- 
reebnung  der  zehnjährigen  Periode  zu  belasten  ist, 
insofern  deren  Beseitigung  in  diese  Zeitdauer  fällt, 
und  zwar  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  die  Tilgung 
effectiv  auch  während  dieser  Periode  vorgenommen 
wordeu  oder  nur  der  Conto  zu  amortisireuder  Ver 
Wendungen  belastet  worden  ist; 

5.  Ausgaben  zu  verschiedenen  Zwecken. 
Es  werden  namentlich  angeführt: 

a)  Abschreibungen  vom  Raucouto,  für  deren 
Aufnahme  in  die  Ertragsrechnung  die  gleichen 
Gründe  sprechen,  wie  für  die  Abschreibung 
der  Werthe  untergegangener  Anlagen  und 
Einriebtungen;  es  bandelt  sich  auch  hier  nur 
um  Abschreibungen,  die  ihrem  Entstehung« 
gründe  nach  in  die  zehnjährige  Periode 
fallen; 

b)  ausserordentliche  Beiträge  an  die  Hilfs- 
cassen.  Von  diesen  Beiträgen  werden  nur 
die  Beträge  in  die  Ertragsrecbnung  einge- 
stellt, welche  erforderlich  waren,  um  die  zu 
geringen  Einlagen  während  der  zehnjährigen 
Recbnungsperiode  selbst  zu  decken,  nicht 
aber  die  zur  Deckung  früherer  Verluste  er- 
forderlichen. Die  Begründung  für  diese  Aus- 
scheidung folgt  unten; 

e)  Ausgaben  infolge  der  Unfälle  bei 
Mönchenstein    und    Zollikofen.  Dieser 
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Posten  betrifft  alle  Hauptbahnen,  ist  aber  bei 
einzelnen  derselben  in  der  engeren  Betriebs» 
recbnung,  bei  anderen  unter  den  verschiedenen 
Ausgaben  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung 
verrechnet.  Weil  diese  Bahngeselischaften  ein 
Uebereinkommen  betreffend  gemeinsame  Tra- 
gung der  Folgen  der  Haftpflichtfalle  abge- 
schlossen haben,  welches  eine  gegenseitige 
Versicherung  gegen  Haftpflichtschaden  bildet, 
so  fallen  die  aus  dieser  Versicherung  resul- 
tirenden  Lasten  selbstverständlich  in  die  Be- 
triebsrechnung,  und  zwar  in  diejenigen  Jahre, 
in  welchen  sich  diese  Unfälle  ereignet  haben. 
Unter  die  Ausgaben  der  concessionsgemässen 
Ertragsrechnung  sind  dagogen  nicht  aufzunehmen: 

1.  Die  Verzinsung  der  schwebenden 
Schulden,  dieCours Verluste,  Finanzunkosten 
und  Provisionen,  sowie  die  Verzinsung  der 
consolidirten  Anleihen.  Diese  Posten  bilden 
einen  Bestandteil  der  Finanzverwaltung  der  Ge- 
sellschaften und  stehen  daher  nicht  in  directem 
Zusammenhange  mit  dem  Transportgeschäft,  mit 
dem  eigentlichen  Eisenbahnbetrieb;  dieselben  sind 
somit  aus  den  oben  entwickelten  Gründen  in  der 
Ertragsrecbnung  nicht  zu  berücksichtigen; 

2.  Einlagen  in  die  Special fonds,  exclusire 
Erneuerungsfonds  und  in  Amortisations- 
und  Baufonds.  Diesfalls  verweisen  wir  auf  das 
über  die  bezüglichen  Zuschüsse  Gesagte; 

3.  Tilgung  alter  Verluste.  Während  der 
zehujährigen  Kückkaufsperiode  haben  die  Bahn- 
gesellschaften gemäss  dem  Rechnungsgesetz  von 
1883  und  den  bezüglichen  Bilanzbereinigungen 
ganz  erhebliche  Summen  dem  Reinertrage  zur 
Tilgung  des  Bilanzpostens  „zu  amortisirende  Ver- 
wendungen1' entnehmen  müssen;  um  die  Beträge 
wurde  der  Dividendenbetrag  der  betreffenden  Be- 
triebsjahre gekürzt.  Gleichwohl  sind  wir  der  An- 
sicht, dass  diese  Ausgabeposten  in  die  concessions- 
mässige  Ertragsrechnung  mit  Grund  nicht  ein- 
gestellt werden  dürfen. 

Nach  dem  Wortlaut  der  Concessionen  gehören 
zwar  Beträge,  die  auf  Abschreibungsrecbnung  ge- 
tragen werden,  in  die  Betriebsausgaben  und  es 
liegt  daher  der  Schluss  nahe,  dass  die  für  „Til- 
gung alter  Verluste"  ausgegebenen  Beträge  unter 
die  Betriebsausgaben  aufzunehmen  seien,  und  zwar 
ohne  Unterschied  alle  1888  bis  1897  gemachten 
Ausgaben,  aber  auch  nur  diese. 

Diesfalls  ist  nun  eine  Ausscheidung  vorzu- 
nehmen. Ein  Theil  dieser  alten  Verluste  betrifft 
„Unkosten  und  Coursverluste  auf  Anleihen."  Wenn 


nun  die  eigentliche  Finanzrechnung  von  der  Be- 
triebsrechnung ausgeschieden  wird,  muas  auch 
dieser  Theil  der  alten  Verluste  für  die  Betriebs- 
rechnung ohne  Weiteres  ausser  Betracht  fallen. 

Unseres  Erachtens  gilt  das  aber  auch  für  die 
übrigen  „alten  Verluste".  Mit  dem  Betriebe  der 
zehnjährigen  Periode  und  dessen  finanziellem  Re- 
sultate stehen  diese  Verluste  aus  einer  früheren 
Periode  in  keinem  Zusammenhange.  Sie  müssen 
nicht  abgeschrieben  werden  wegen  irgend  eines 
Vorkommnisses  beim  Bahnbau  oder  Betrieb  während 
der  Zeit  von  1888  bis  1897.  Die  Bahn  hat  weder 
der  Gesellschaft  weniger  abgeworfen,  noch  wird  sie 
dem  Bunde  weniger  Ertrag  geben,  weil  aus  dem 
Betriebsüberschuss  gewisse  Summen  zur  Tilgung 
von  Verlusten  verwendet  wurden,  welche  vor 
Beginn  der  maassgebenden  zehnjährigen  Periode 
gemacht  worden  sind.  Der  Fall  ist  analog  dem- 
jenigen eines  Handelsgeschäftes,  dessen  Eigen- 
tümer aus  dem  Reinertrage  des  Geschäftes  alte 
Privatschulden  deckt  Wenn  dieser  Geschäftsinhaber 
das  Geschäft  verkauft,  wird  ihm  niemand  zumuthen, 
bei  der  Preisbestimmung  von  der  Rendite  in  Ab- 
zug zu  bringen,  was  er  für  Privatschulden  aus- 
gegeben bat. 

Andererseits  sind  aber  ganz  in  die  Betriebs- 
rechnung einzustellen  die  Betrage,  welche  zur  Ab- 
schreibung im  Laufe  der  Jahre  1888  bis  1897  reif 
geworden  sind,  weil  die  Neubauten  u.  s.  w„  welche 
sie  veranlassen,  in  dieser  Periode  vorgenommen 
wurden.  Dabei  ist  es  ganz  gleicbgiltig,  ob  die 
Buchung  jetzt  schon  durchgeführt  wurde  oder  ob 
die  betreffenden  Beträge  einfach  den  „zu  aroor- 
tisirenden  Verwendungen"  beigefügt  worden  sind. 
Der  Entstehungsgrund  für  diese  Abschreibungen, 
die  Pflicht  zur  Abschreibung  fällt  eben  in  die 
kritische  Periode. 

Zu  diesen  grundsätzlichen  Erwägungen  kommen 
aber  noch  folgende  weitere  Gesichtspunkte.  Die 
Rentabilität  der  Bahnunternehmung  würde  eine 
andere,  je  nach  dem  zufälligen  Umstände,  ob  es 
die  Bahnverwaltung  im  Einvernehmen  mit  dem 
Bundesrate  zweckmässig  erachtet  bat,  die  alten 
Verluste  in  grösseren  oder  kleineren  Raten  zu 
tilgen.  Bekanntlich  sind  für  die  Festsetzung  der 
Tilgungsquoten  nicht  bestimmte  Grundsätze  m&ass- 
gebend  gewesen,  sondern  die  Berücksichtigung 
zufälliger  tatsächlicher  Umstände,  z.  B.  die  An- 
passung an  ein  bereits  bestehendes  Amortisations- 
programm u.  s.  w.  Es  wäre  nun  offenbar  unbillig, 
diejenigen  Verwaltungen  zu  strafen,  welche  durch 
Festsetzung  verhältnissmässig  grösserer  Tilgungs- 
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qaoten  eine  raschere  Amortisation  anstrebten  und 
nun  nur  erreicht  hätten,  ihren  Beinertrag  ohne 
Notwendigkeit  zu  stark  zu  schmälern.  Durch  ein 
solches  Verfahren  würde  eiuer  ungleichen  Be- 
handlung der  verschiedenen  Bahnen  gerufen. 
Es  haben  bis  Ende  1895  verwendet  auf  einen 


Geeammt- 
verlatt  von 


iu  den  Jahren 
1884  bi«  18116 


F  r  a 

n  c  s 

Prozent 

Jura-Simplonbahn 

70.4W.271 

7,8291*45 

=  11 11 

Nordostbahn  .  .  . 

.  .  25,685006 

8,800.000 

=  34  35) 

5,659.003 

=  2322 

Vereinigte  Schwe 

izer- 

5,521)000 

—  36-70 

Gottbardbabu   .  . 

.  .  21,528.705 

2,90«  367 

-  13-51 

Zusammen 

.  .    156,G<*S  .>1>5 

30,726.815 

=  19  62 

Offenbar  kann  ein  System  der  Berechnung  nicht 
richtig  sein,  das  zu  so  willkürlichen  Unterschieden 
führt.  Die  Tilgung  alter  Verluste  ist  daher  ganz 
aus  der  Betriebsrechnuog  auszuscheiden  und  der 
Finanzrechnung  zuzuweisen,  während  andererseits 
alle  während  der  Bückkaufsperiode  den  „zu  araor- 
tisirenden  Verwendungen1'  neu  beigefügten  Beträge, 
die  von  Bauabschreibungen  herrühren,  ganz  der 
Betriebsrecbnung  zu  belasten  sind.  Die  Ausscheidung 
ist  nun  diesen  Grundsätzen  gemäss  durchgeführt 
worden. 

4.  Ausgaben  zu  verschiedenen  Zwecken. 
Wir  heben  hier  nur  hervor  die  ausserordent- 
lichen Beiträge  an  die  Hilfscassen.  Diese 
Beiträge  müssen  gemäss  Bundesgesetz  vom 
28.  Juni  1889  von  den  Bahngesellschaften  geleistet 
werden,  weil  die  Hilfscassen  bei  ihrer  Gründung 
ungenügend  dotirt  worden  sind;  die  Einlagen  der 
Beamten  und  der  Gesellschaften  standen  nicht  im 
richtigen  Verhältnisse  zu  den  von  den  Cassen 
statutengemäS8  übernommenen  Leistungen  an 
Pensionen  u.  s.  w.,  so  dass  nach  correcter  ver- 
sicherungstechnischer  Berechnung  das  Deckungs- 
capital  nicht  in  vollem  Umfauge  vorhanden  ist  und 
der  Fehlbetrag  durch  ausserordentliche  Zuschüsse 
successive  beigebracht  werden  muss.  Es  ist  nun 
sicher,  dass  diejenigen  Beträge,  welche  dazu  dienen, 
zu  tief  gehaltene  Einlagen  während  der  zehnjährigen 
Bückkaufsperiode  zu  ergänzen,  gerade  so  gut  in  die 
Betriebsrechnung  einzustellen  sind,  wie  die  ordent- 
lichen Beiträge.  Da  der  Bund  die  Hilfscassen  auf 
der  bestehenden  Grundlage  weiterzuführen  hat  und 
somit  die  erhöhten  Beiträge  auch  in  Zukunft  jähr- 
lich leisten  muss,  fallen  auch  nur  diese  letzteren  in 
Betracht  für  Ermittlung  des  wirklichen  Beinertrages. 


Wie  ist  es  aber  zu  halten  mit  der  Deckung 
des  aus  früheren  Jahren  herrührenden  Ausfalles? 
Es  liegt  nahe,  die  gleiche  Behandlung  eintreten 
zu  lassen,  wie  bei  Tilgung  der  „zu  amorlisireoden 
Verwendungen";  so  weit  die  bezüglichen  Deficite 
auf  Missrechnungen  vor  1888  zuruckzuführeu  sind, 
stehen  sie  mit  dem  Ertrag  der  Betriebsrechnung  von 
1888  bis  1897  nicht  im  Zusammenhang.  Allerdings 
besteht  der  Unterschied,  dass  es  sich  hier  nicht 
um  eine  Bücklage  handelt,  welche  die  Activen 
der  Gesellschaft  vermehrt,  was  bei  den  Amorti- 
sationen zum  Zweck  der  Bilanzbereinigung  der 
Fall  ist,  sondern  um  Deckung  eines  effectiv  vor- 
handenen Deficites  zu  Gunsten  der  ein  besonderes 
Vermögensobject  bildenden  Hilfscasse;  die  letztere 
soll  in  Stand  gesetzt  werden,  auch  künftig  den 
statutarischen  Anforderungen  gerecht  zu  werden, 
was  nicht  möglich  wäre,  wenn  der  Fonds  nicht 
auf  die  versicherungstechnisch  richtige  Höhe  ge- 
bracht würde.  Dieser  Zweck  wird  aber  dadurch 
erreicht,  dass  die  Bahngesellschaften  auf  den  Zeit- 
punkt des  Ueberganges  der  Bahnen  an  den  Bund 
das  Deficit  der  Hilfscasse  vollständig  zu  decken 
haben,  beziehungsweise  das  fehlende  Deckungs- 
capital  sich  vom  Hückkaufspreise  abziehen  lassen 
müssen. 

5,  Zustand  der  Bahnanlagen  «tc.  und  Abzüge  »oft  der 
Backknufaeatsebiidigting. 

Aus  den  vorstehenden  Erörterungen  ergeben 
sich  die  Grundsätze  für  die  Festsetzung  des  Anlage- 
capitales  und  des  concessionsmässigen  Beiuertrages, 
welche  für  die  Bemessung  der  Rückkaufsentschädi- 
gung  maassgebend  sind.  Die  Rückkaufsbestimmungen 
enthalten  aber  noch  den  Salz,  dass  die  Bahn  sammt 
Zugehören,  zu  welchem  Zeitpunkte  auch  der  Rück- 
kauf erfolgen  mag,  jeweilen  in  vollkommen  be- 
friedigendem Zustande  dem  Bunde  abgetreten 
werde.  Wird  dieser  Verpflichtung  kein  Genüge 
geleistet,  so  ist  ein  verhältnissmftssiger  Betrag  von 
der  Rückkaufssumme  in  Abzug  zu  bringen.  Nach 
den  Rückkaufsbestimmungen  soll  die  Kaufsumme 
wenigstens  den  nachgewiesenen  Anlagekosten  gleich- 
kommen. Der  Bund  muss  demnach  für  die  Bahn 
sammt  Zugehören  wenigstens  so  viel  bezahlen,  als 
die  Erstellung  derselben  gekostet  bat,  mit  Aus- 
nahme der  Linien,  welche  von  der  Bahngesellschaft 
zu  einem  reducirten  Preise  erworben  worden  sind. 
Der  Begriff  eines  vollkommen  befriedigenden  Zu- 
standes  der  Linien,  für  welche  die  vollen  Er- 
stellungskosten bezahlt  werden  müssen,  berechtigt 
daher  zu  der  Annahme,  dass  die  Bahn  sammt 

55* 


Digitized  by  God^le 


4«2 


Zi'iUolirift  tut  Kiscabahnen  and  Dampfschiffahrt. 


Nr.  5J7 


allen  Zugehöreu  im  Zeitpunkt  des  Uebergauges 
uioht  bloss  in  betriebsfähigem  Zustande  sich  be- 
fiude  und  in  jeder  Beziehung  gut  unterhalten  sei, 
sondern  dass  auch  für  die  durch  Abnützung  oder 
andere  Einwirkungen  entstandenen  materiellen 
Minderwerthe  ein  entsprechender  Abzug  gemacht 
werde.  Mit  Bezug  auf  die  zu  einem  reducirten 
Preise  erworbenen  Linien  muss  der  Grundsatz  an- 
genommen werden,  dass  die  bestehenden  Anlagen 
und  Einrichtungen  vollkommen  gut  beschaffen 
seien  und  wenigstens  den  Werth  repräsentiren, 
welcher  dafür  auf  Bauconto  verrechnet  worden  ist. 
Nach  dem  vorerwähnten  Begriffe  ist  ferner  vor- 
auszusetzen, dass  die  beim  Rückkäufe  bestehenden 
Anlagen  und  Einrichtungen  nicht  nur  hinsichtlich 
der  Beschaffenheit,  sondern  auch  in  Bezug  auf 
deren  Meogen,  Ausdehnung,  Zweckdienlichkeit 
u.  s.w.  den  dazumaligen  Anforderungen  des  Verkehres 
und  der  Betriebssicherheit  vollkommen  geuügen. 

Zur  weiteren  Aufklarung  dieser  Punkte  führen 
wir  Folgendes  an. 

Bekanntlich  sind  das  Betriebsmaterial  und  ein- 
zelne Theile  der  festen  Anlagen,  wie  Oberbau, 
mechanische  Einrichtungen,  Gebäulichkeiten, 
Brücken  u.  s.  w.,  einer  beständigen  Abnützung 
unterworfen,  wodurch  ein  materieller  Minderweriti 
gegenüber  den  auf  Bauconto  verrechneten  Uapital- 
beträgen  eutsteht.  Dieser  Minderwerth  wird  in- 
dessen nicht  etwa  suceessive  vom  Bauconto  ab- 
geschrieben. Dagegen  wird,  und  zwar  meistens 
uuter  der  Bezeichnung  eines  Erneuerungsfonds, 
eine  Reserve  für  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
und  des  Bollmateriales  augelegt  und  in  die  Passiven 
der  Bilanz  eingestellt. 

Es  ist  nicht  nothwendig,  alle  Anlagen  und  Ein- 
richtungen, au  denen  irgend  eine  Abnützung  oder 
ein  Werthabgang  constatirt  ist,  sofort  zu  erneuern, 
indem  solche  Gegenstände  ohne  irgend  welche 
Gefahr  für  die  Betriebssicherheit  bis  zu  einem 
gewissen  Grade  der  Abnützung  weiter  beuützt 
werden  kouuen.  Aus  diesem  Vorgänge  folgt  aber, 
dass  selbst  bei  eiuer  gut  unterhaltenen  Bahn, 
deren  Zustand  unter  Umständen  als  befriedigend 
angesehen  werden  darf,  immerhin  die  vorhandene 
Abnützung  so  stark  ist,  dass  der  dadurch  ent- 
standene Minderwerth  einzelner  Objecte  mehr  als 
die  Hälfte  der  auf  dieselben  verwendeten  und  auf 
Bauconto  vorrechneten  Anlagekosten  ausmachen 
kann. 

Zum  Beweise  dieser  Behauptung  wollen  wir 
i.  B.  aouebmen,  die  Geleise  einer  Bahn,  welche 


aus  bestem  Material  erstellt  wurden  und  während 
etwa  20  Jahren  ohne  Auswechslungen  befahren 
werden  könneu,  seien  bereite  während  15  Jahren 
im  Betriebe.  Trotzdem  kann  der  Zustand  dieser 
Geleise  scheinbar  ein  befriedigender  sein,  obscbou 
drei  Viertel  der  Gebrauchsdauer  verstrichen  und 
somit,  nach  Abzug  des  mutbmaasslichen  Erlöses 
aus  dem  Altmaterial,  annähernd  50  Procent  des 
Neuwerthes  durch  Abnützung  verloren  sind.  Auch 
erwähnen  wir  die  Thateache,  dass  für  Mobilien 
und  Geräthscbaften  der  volle  Anschaffungswerth 
auf  Bauconto  figurirt,  dass  aber  ein  Erneuerung»- 
fonds  für  diese  Ausrüstungen  nieht  bestand  und 
dass  bezügliche  Werthabschreibungen  nicht  vor- 
genommen wurden,  so  lange  die  betreffenden 
Gegenstände  noch  vorhanden  waren. 

Analoge  beständige  Minderwerthe  sind  bei  allen 
einer  Abnützung  unterworfenen  Bahnaulagen  und 
Betriebsmaterialien,  namentlich  auch  beim  Roll- 
material vorhanden.  Dem  gegenüber  ist  aber  zu 
beachten,  dass  die  Bahngesellschafien  bei  der 
Dotirung  des  Erneuerungsfonds  lediglich  darauf 
gesehen  haben,  dass  der  Fonds  jederzeit  genügte, 
um  die  Ausgaben  für  Erneuerungen  aus  demselben 
zu  bestreiten.  Es  ist  also  Thatsache,  dass  bei  jeder 
Gesellschaft  ein  beständiger  Minderwertb  auf  den 
Bahnanlagen  und  dem  Betriebsmaterial  vorhanden 
war  und  dass  die  bestehenden  Reserven  für  Er- 
neuerungszwecke ungenügend  wareu,  diesen  Minder- 
werth zu  decken. 

Es  wäre  nun  offenbar  ungerecht,  wenn  der 
Bund  für  eine  Bahn  deren  Neuwerth  oder  sogar 
eine  dem  capitalisirten  Betriebsertrag  entsprechende 
höhere  Summe  vergüten  und  als  Gegenwerth  zu 
einem  grossen  Theile  abgenützte  und  daher  minder- 
werthige  Objecte  annehmen  müsste.  Gerade  die 
Goncessionsbestimmung,  dass  uuter  allen  Umständen 
mindestens  das  Anlagecapital  zu  vergüten  sei,  be- 
gründet den  Anspruch,  „den  vollkommen  be- 
friedigenden Zustand"  ohne  Einschränkung  zu 
fordern. 

In  unseren  Berechnungen  haben  wir  die  vor- 
handenen Minderwerthe  nur  mit  Bezug  auf  den 
Oberbau  und  das  Betriebsmaterial  schätzungsweise 
ermittelt  und  von  den  Rückkaufsentschädigungen 
in  Abzug  gebracht.  Wir  fügen  indessen  bei,  daes 
die  angenommenen  Minderwerthe  jedenfalls  ein 
Minimum  darstellen  und  dass  die  richtigen  Beträge 
erst  auf  den  Zeitpunkt  der  Uebernabme  festgestellt 
werden  könneu.  Zudem  müssen  wir  uns  vorbe- 
halten, auch  die  Minderwerthe  auf  den  übrigen 
Anlagen  und  Einrichtungen  in  Abzug  zu  bringen. 


Digitized  by  Google 


/.«itsobrift  «r  Ki.Bnl»»hiieu  und  D»mpt»ohiffihrt. 


4IO 


Nr.  27 


Ausser  den  vorerwähnten  Abzügen  von  der 
ROekkaufsentschädigung  infolge  mangelhaften  qua- 
litativen Zustande»  der  Bahnanlagen  und  des  Be- 
triebsmateriales  werden  sich  die  Bahngesellschaften 
aber  auch  bedeutende  Abzüge  für  nicht  vorhandene 
oder  unzureichende  Aulagen  nnd  Einrichtungen 
gefallen  lassen  müssen,  insofern  die  Rückkaufs- 
entschädigung  nach  dem  Ertragswerth  ausgerichtet 
wird.  Wir  haben  schon  bei  der  Besprechung  des 
Aniagecapitales  darauf  hingewiesen,  das*  der  Bund 
jedenfalls  in  die  Lage  kommen  werde,  von  den 
Habngeeellschaftoo  die  Ausführung  verschiedener 
Ergänzungsarbeiten,  wie  Babnboferweiterungen, 
Anlage  von  Doppelgeleisen  etc.,  oder  die  Ver- 
mehrung des  Betriebsmateriales  zu  verlangen.  Wir 
führen  als  allgemein  bekannte  Beispiele  nur  an: 
die  bevorstehenden  ßahnbofumbauten  in  Basel, 
Ölten,  Bern  (Güterbahnhof),  Lausanne,  Aarau, 
Zürich,  SU  Gallen  und  die  vielen  längst  dring- 
lichen Aenderungen  in  kleineren  Stationen,  ferner 
die  Ergänzung  des  Rollmateriales,  speciell  die 
Vermehrung  der  Güterwageu.  Eine  Entschädigung 
fQr  solche  schon  vom  heutigen  Verkehr  geforderte 
Bauten  oder  Anschaffungen  ist  aber  vom  Bunde 
nur  dann  und  so  weit  zu  leisten,  als  die  daherigen 
Kosten  den  Betrag  der  nach  dem  Ertragswerth 
ermittelten  Rückkaufsentsch&dlgung  übersteigen. 
Für  den  Fall,  dass  die  Bahngesellschaften  die 
nöthigen  Bauten  und  Anschaffungen  nicht  selbst 
rechtzeitig  vornehmen,  ist  ein  entsprechender  Be- 
trag von  der  Rückkaufsentschädigung  abzuziehen. 
Dieser  Anspruch  ist  auch  keineswegs  ein  unbilliger, 
da  die  Babngesellsehaften  aus  dem  bisherigen 
mangelhaften  Zustand  schon  für  die  Reinertrags- 
rechnung erheblich  Gewinn  gezogen  haben,  indem 
sie  nicht  bloss  mit  geringerem  Capitalsaufwand 
einen  für  die  vorhandenen  Einrichtungen  zu  grossen 
Verkehr  bewältigten  und  dessen  Einnahmen  er- 
hielten, sondern  auch  wesentlich  an  Betriebs- 
ausgaben sparten,  die  mit  der  Erweiterung  der 
Bahnhofe  u.  s.  w.  steigen.  Die  Feststellung  dieser 
den  Bahngesellscbaften  zu  Qberbindenden  Lei- 
stungen und  der  eventuellen  Abzüge  von  der 
Bückkaufsentsuhädigung  kann,  wie  wir  bereits  an- 
gedeutet haben,  erst  nach  der  Ankündigung  des 
Rückkaufes  stattfinden;  dieselben  werdeu  aber  aus- 
drücklich vorbehalten. 

6.  KechtiontcHi-rgebnlsse. 

a)  Vorbemerkungen. 

In  den  vorstehenden  Abschnitten  haben  wir 
die   Rückkaufsbeslinunungen   einer   näheren  Be- 


trachtung unterzogen  und  an  Hand  derselben  die 
Grundsätze  festgestellt,  welche  nach  unserer  Auf- 
fassung bei  der  Festsetzung  des  Aniagecapitales, 
des  durchschnittlichen  Reinertrages  und  der  Ent- 
schädigungssummen im  Falle  eines  concessiona- 
mässigen  Rückkaufes  auf  den  nächsten  offenen 
Termin  zur  Anwendung  kommen  müsseu. 

Nachstehend  lassen  wir  einige  Erörterungen 
über  den  Begriff  des  Rechnungsjahres  und  Über 
die  in  Betracht  fallenden  zehnjährigen  Rechnuug.s- 
perioden  folgen  und  gehen  dann  zu  einer  Be- 
sprechung und  resumirenden  Darstellung  der 
Rechnungsresultate  über. 

Zunächst  verweisen  wir  auf  die  Thatsache,  dass 
bei  allen  Babngesellsehaften  der  Rechnungsabschluß 
jeweilen  auf  den  31.  December  stattfindet.  Sollten 
die  Bestimmungen  betreffend  die  Ermittlung  des 
durchschnittlichen  Reinertrages  in  dem  Sinue  auf- 
gefasst  werden,  dass  das  concessionsmässige  Rech- 
nungsjahr auf  deu  Tag  der  RückkaufsankUudigung 
abzuscbliessen  sei,  so  müsste  der  Zeitpunkt  des 
Rechnungsabschlusses  dementsprechend  verlegt 
werden.  Dies  hätte  aber  zur  Folge,  dass  z.  B.  die 
Rechnungsabschlüsse  für  die  einzelnen  Linien  der 
Nordostbabn  alljährlich  auf  zwölf  verschiedene 
Termine  fallen  würden.  Eine  solche  Auffassuug  kann 
jedoch  bei  der  Concessionsertheilung  unmöglich 
bestanden  haben.  Die  angeführten  Bestimmungen 
können  daher  nur  in  dem  Sinne  gelten,  dass  die 
zehnjährige  Rechnungsperiode  mit  dem  31.  De- 
cember desjenigen  Jahres,  welches  der  Rückkauf»- 
ankündigung  unmittelbar  vorangeht,  abläuft  und 
dass  sieh  somit  das  einzelne  Rechnungsjahr  auf 
die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  December  erstreckt. 

Gestützt  auf  diese  Anschauung  und  veranlasst 
durch  die  in  den  Abschlüssen  der  Bah  11  roch nu »gen 
gegebenen  Verhältnisse,  ist  das  Kalenderjahr  auch 
unseren  Rückkaufsberecbnungen  zu  Grunde  gelegt 
worden. 

Wie  sich  aus  den  Rückkaufsbestimmungen  er- 
giebt,  sind  die  maassgebenden  Berechnungen  für 
den  Rückkauf  auf  deu  nächsten  offenen  Termin 
bei  der  Gotthardbahn  auf  deu  durchschnittlichen 
Reinertrag  der  Jahre  181)4  bis  1903,  bei  der  Jura- 
Simplonbahn  und  Wohleu- Bremgarten  auf  den- 
jenigen der  Jahre  1890  bis  1X99  und  bei  den 
übrigen  hier  in  Betracht  falleuden  Bahnen  auf  die 
Jahre  1888  bis  1897  abzustellen.  Da  die  Betriebs- 
ergebnisse dieser  beiden  Perioden  nur  theil weise 
bekannt  sind,  so  konnten  die  Berechnungen  für 
die  noch  fehlenden  Jahre  vorläufig  nur  schätzungs- 
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weise  vorgenommen  werden.  Um  biefür  möglichst 
sichere  Anhaltspunkte  zu  gewinnen,  haben  wir 
unsere  Berechnungen  zunächst  auf  die  definitiven 
Rechnungsergebnisse  der  10  Jahre  1886  bis  1896 
abgestellt. 

Unsere  Rockkaufsberechnungen  erstrecken  sich 
demnach  auf  vier  verschiedene  zehnjährige  Zeit- 
abschnitte,  nämlich: 

1.  Die  Periode  1886  bis  1895,  welche,  wie  wir 
soeben  erwähnt  haben,  zur  Gewinnung  von  be- 
stimmten Anhaltspunkten  für  die  Berechnung  der 
folgenden  Perioden,  sowie  zu  Vergleichungszwecken 
dient; 

2.  die  Periode  1890  bis  1899,  welche  für  den 
Rückkauf  der  Jura-Simplonbahn  und  der  Linie 
Wohlen-Bromgarten  (Anlheil  der  Gemeinde  Brem- 
garten) und 

3.  die  Periode  von  1888  bis  1*97,  welche  für 
den  Rückkauf  der  Nordostbahn,  der  Gentraibahn 
und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  auf  den 
1.  Mai  1903  maassgebend  ist,  und 

4.  die  Periode  1894  bis  1903  zur  Ermittlung 
der  Ruckkaufsentschädigung  fOr  die  Gottbardbabn 
auf  den  1.  Mai  1909. 

Mit  Bezug  auf  die  Periode  1886  bis  1895 
fügen  wir  bei,  dass  die  aus  derselben  abgeleiteten 
Berechnungen  allerdings  nur  einen  theoretischen 
Werth  haben,  dennoch  aber  von  Bedeutung  sind, 
weil  sie  gestatten,  das  bei  den  späteren  definitiven 
Berechnungen  zu  befolgende  Verfahren  schon  jetzt 
im  ganzen  Umfange  formell  festzusetzen. 

Um  eine  richtige  Grundlage  für  unsere  Be- 
rechnungen zu  erhalten,  haben  wir  an  Hand  der 
Eisenbahnstatistik  und  der  Geschäftsberichte  der 
Bahn  Verwaltungen  vorerst  die  „Betriebsergebnisse 
und  Bilanzen  der  schweizerischen  Hauptbahnen 
und  der  zugehörigen  Nebenbahnen  in  den  Jahren 
1884  bis  1893"  nach  einem  zweckentsprechenden 
Schema  zusammengestellt  und  den  betreffenden 
Verwaltungen  zur  Durchsicht  und  Rückäusserung 
vorgelegt,  sowie  Nachträge  für  die  Jahre  1885  bis 
1897  und  1886  bis  1895  erstellt.  Die  mit  dem 
vorgenannten  Titel  versehene  Arbeit  wird  in  einer 
Soparatausgabe  dem  gegenwärtigen  Berichte  bei- 
gelegt, kann  aber,  weil  im  Format  der  Eisenbahn- 
statistik gedruckt,  dem  Bundesblatte  nicht  beigefügt 
werden. 

Aus  der  vorgenannten  Arbeit  haben  wir  für 
jede  der  angenommenen  Perioden  alle  nöthigen 
Berechnungen  abgeleitet  Diese  beziehen  sich  auf 
folgende  Hauptpunkte: 


Den  durchschnittlichen  Reinertrag  und  den 
hiervon  abgeleiteten  Ertragswerth; 

das  concessionsmässige  Anlagecapital; 

die  Rückkaufsentscbädigung; 

die  Eingaogsbilanzen  und  die  Betriebsbudgets 
für  den  Bund; 

die  Scblussbilanzen  der  Bahngesellschaften  und 
die  Liquidationsbetreffnisse  für  die  Actien. 

Die  Resultate  aller  Berechnungen  sind  in  syste- 
matisch geordneten  Tabellen  zusammengestellt, 
welche  diesem  Berichte  als  Beilagen  angefügt  sind. 

Indem  wir  auf  diese  Rechnungsbeilagen  ver- 
weisen, beschränken  wir  uns  darauf,  die  aas  den- 
selben sich  ergebenden  Scblussresultate  kurz  zu- 
sammenzufassen. 

b)  ConeeaalonBg emiuser  Heinertrag. 

Die  vollständige  Ermittlung  des  concessions- 
gemässen  Reinertrages  setzt  voraus,  dass  das  Bahn- 
netz einer  Gesellschaft  während  der  ganzen  zehn- 
jährigen Rechnungsperiode  den  gleichen  Umfang 
gehabt  habe.  Wo  dies  nicht  der  Fall  ist,  hat  eine 
schätzungsweise  Ermittlung  des  Reinertrages  der 
in  einzelnen  Jahren  fehlenden  Linien  stattzufinden. 
Wenn  innerhalb  der  zehnjährigen  Periode  Linien 
in  Abgang  gekommen  sind,  so  ist  eine  sacb- 
entsprechende  Reduction  des  Reinertrages  vorzu- 
nehmen. 

Beilage  VU  enthält  die  Nachweisung  des  Rein- 
ertrages, wie  er  sich  aus  den  durchschnittlichen 
Betriebsergebnissen  in  den  Jahren  1886  bis  1K95 
(Beilage  HI)  ergiebt,  und  zwar  Beilage  Vlla  die 
Ertragsrechung  für  den  concessionsgemässen  Rück- 
kauf und  Beilage  VII  &  zur  Vergleicbung  die  all- 
gemeine Gesellschaftsrechnung. 

Auf  Beilage  VIU  sind  die  Beträge  nachgewiesen, 
welche  im  obigen  Sinne  dem  Reinertrage  beigefügt 
oder  von  demselben  abgezogen  werden  müssen, 
wobei  wir  bemerken,  dass  für  diese  Schätzungen 
Berichtigungen  an  der  Hand  späterer  Nachweise 
ausdrücklich  vorbehalten  werden. 

Beilage  IX«  bis  j  enthält  den  nach  der  vor- 
stehenden Ausführung  berechneten  concessions- 
massigen  Reinertrag  im  Durchschnitte  der  Jahre 
lH8ti  bis  1895  und  1H90  bis  1899,  beziehungsweise 
1888  bis  1897  und  1894  bis  1903. 

Beilage  X  giebt  eine  Zusammenstellung  des 
concessionsgemässen  Reinertrages  nach  Jahren,  für 
jede  Gesellschaft  im  Ganzen  und  pro  Bahnkilometer 

Wir  lassen  hier  eine  Zusammenstellung  dieser 
Erträge  und  der  aus  denselben  abgeleiteten  Er- 
trags wert  he  folgen. 
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R  e  i  n  e  r  t 

r  I  g  e 

im  Durchschnitte 

der  Jahre 

1890  bis  1899 

ICxMj  01»  lavo 

1888  bis  1897 

und 

1894  bis  1903 

F    r    •  n 

0  R 

10,182451 

Nordostbahn  

8,981.926 

9,194.209 

7,639.782 

Vereinigte  Sehweizerbahnen 

.  3.538.297 

3,599206 

Gotthardbahn  

.  6,212.978 

7,331.786 

-  3.230 

-  3.219 

.    .{5,436  849 

37,943.915 

Jura-Simplonbahn 
Nordostbabn    .  . 
Central  bahn    .  . 
Vereinigte  8< 
Goltbardbabn  .  .  . 
Wohlen-Bremgarten 


»trage werthe  oder 
25facher  Reinertrag 
auf  1.  Hai  1903, 
bexiebungaw.  11KK) 
Franca 
254.Ki3.775 
'229,856.225 
190,994.560 
89.980.150 
18:V2H4.(iriO 
-  H0.475 
948,597.875 


c) 


Die  Beilage  XI  enthält  unter  der  Rubrik  „Capital- 
werthe"  den  Nachweis  des  concessionsmässigen 
Anlagecapitales,  welches  für  die  Festsetzung  der 
Minimalentschädigung  massgebend  ist.  Die  da- 
herigen  Betrüge  sind  folgende: 

Auf  1.  Mai  1903, 
beziehungaw.  1909 
Francs 

Jura-Simplonbahn   310.5M.439 

Nordostbahn   263,876.235 

Centraibahn   1(54.559.220 

Vereinigte  Sobweizerbahneo   87.675.927 

Gotthardbabn   162.893.025 

Wohlen-Brerogarten   .  2324157 


■  liH9,79H.t203 

Für  die  Gotthardbahn  ist  das  Änlagecapital 
pro  Ende  1909  berechnet  (ohne  Subventionen). 

Zur  Vergleicbung  lassen  wir  hier  noch  eine 
Zusammenstellung  folgen,  in  welcher  der  Capitals- 
werth  der  Rückkaufsobjecte  in  Procenten  der  Er- 
tragswerthe  ausgedrückt  ist. 

Auf  1.  Mai  1903, 
beziehungsw.  1909 
P  r  o  o  e  n  t 

Jura-Simplonbahn   

Nordoetbahn  

Centralbabn  

Vereinigte  Schweizerbahnen   

fJotthardbahn  

Woblen-Bremgarten   


122-00 
11480 
8616 
97  44 
8887 
—  288-73 
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d)  KOckkaufsentKchBdlguniren. 

Gemäss  Beilage  XI  machen  die  Rückkaufs- 
entschftdigungen  nach  Abrechnung  der  Abzüge  für 
materiellen  Minderwerth  auf  Oberbau  und  Betriebs- 
material folgende  Betrüge  aus: 

Auf  1.  Mai  1903, 
beziehungaw.  1909 
F  r  a  n  o  ■ 

Jura-Simplonbahn   288,154.203 

Nordoetbahn   244,434.347 

Centraibahn   177.357.94« 

Vereinigte  Schweilerbahnen   81,858.045 

Uotthardbahn   172.371.182 

Woblen-Bromgarten   208.446 

Zusammen  .  .  964,384.769 

Dabei  sind  noch  vorzubehalten  die  Abzüge  für 
die  in  den  vorliegenden  Berechnungen  nicht  be- 
rücksichtigten Minderwerthe  für  Unterbau,  Hoch- 
bau u.  s.  w. 

Bezüglich  der  in  Beilage  XI  uuter  den  Capital- 
werthen  angeführten  „wahrscheinlichen  Bauausgaben 
von  1890"  bis  1.  Mai  1903,  beziehungsweise  1909" 
im  (iesammtbetrage  von  Francs  102,059.201  ist  zu 
bemerken,  dass  die  Baulast  für  die  Gemeinschafts- 
bahnhöfe auf  die  mitbenutzenden  Bahnen  ange- 
messen vertheilt  wordeu  ist,  dass  die  betreffenden 
Schätzungen  niedrig  gehalten  sind  und  dass  zudem 
ein  erheblicher  Abzug  zu  Gunsten  der  Bahngesell- 
schaften gemacht  wurde  für  diejenigen  Bauten, 
welche  in  ihrem  Umfange  auf  einen  grösseren  Ver- 
kehr berechnet  sind,  als  auf  den  für  den  Zeitpunkt 
des  Ueberganges  der  Bahn  an  den  Bund  voraus- 
zusehenden. 

Zwischen  den  Ertragswertben  und  den  Gapital- 
werthen  ergeben  sich  ohne  Berücksichtigung  der 
Abzüge  für  materiellen  Minderwerth  der  Rückkaufs- 
objecte folgende  Differenzen: 

Uebersohuu  der  Rück- 
kaufeenticbadigung  über 
den  Capitalswerth  auf  1.  Mai 
1903,  beziehungsw.  1903 
France 

Centraibahn   20,436  330 

Vereinigle  Schweizerbahnen    .  .  2,304  223 

Gottbardbabu   20,401.625 

Zusammen  .  .  49.141.t78 

Urberach  um  der  Röck- 
kaufsentschadigung  Ober 
den  Ertraggwerth  auf  1.  Mai 
1903,  beziehungsw.  1909 
F  r  a  n  e  ■ 

Jura-Simplonbahn   66.007.664 

Kordoatbahn   34,021010 

Woblen-Bremgarten  ....   312  832  

«0,341.506 
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kiea  ob*  Betriebsbudgets  für  des 
Baad. 

Die  Beilage  XII  enthält  die  Eingangsbilanzen 
für  den  Bund,  d.  h.  die  Zusammenstellung  der 
Activen  und  Passiven  auf  Grund  der  auf  1.  Mai 
1903,  beziehungsweise  1909  berechneten  Rückkaufs- 
entschädigungen und  der  hiefür  zu  übernehmenden 
Gapitalwerthe.  Wir  erwähnen  hier  nur,  dass  die 
Activen  neben  den  auf  Baucouto  verwendeten  Be- 
trägen auch  den  Capitalwerth  der  Materialvorräthe 
und  das  verfügbare  Betriebscapital  umfassen.  In  den 
Passiren  figuriren  neben  dem  Gapitale  für  die 
Rückkaufseiitsebädigung  und  dem  Betriebscapitale 
auch  die  Subventionen  mit  bedingtem  Antheile  am 
Betriebsertrage  nnd  die  Abzüge  von  der  Rückkaufs 
entscbädigung  für  materiellen  Minderwerth  der 
Rüekkaufcobjecte.  Diese  letzteren  werden  in  den 
Passiven  unter  dem  Titel  von  Reserven  aufgeführt. 
Die  Differenz  zwischen  den  Activen  und  Passiven 
repräsenlirt  den  für  die  zu  entrichenden  Entschädi- 
gungen maassgebenden  Ueberschuss  der  Ertrags- 
werthe  Uber  die  Gapitalwerthe. 

Bei  der  Aufstellung  der  Betriebsbudgets  war 
zunächst  auf  den  wahrscheinlichen  Zinsfuss  Rück- 
sicht zu  nehmen,  welchen  der  Bund  für  das  zur 
Entrichtung  der  Rückkaufsentschädigungen  aufzu- 
nehmende Gapital  zu  bezahlen  haben  wird.  Wir 
haben  unseren  Berechnungen  den  Zinsfuss  von  4, 
3'/3  und  3  Procent  zu  Grunde  gelegt.  Bei  einer 
Verzinsung  ä  4  Procent  haben  wir  auf  der  Capital- 
eroission  einen  Coursgewinn  von  5  Procent,  bei 
einer  Verzinsung  ä  3'/,  Geldbeschaffung  al  pari  und 
bei  3  Procent  einen  Emiasionsverlust  vou  5  Procent 
angenommen. 

Im  Hinblicke  auf  künftige  Verhältnisse,  welche 
eine  Tilgung  des  Anlagecapitales  der  schweizerischen 
Bahnen  als  nothwendig  erscheinen  lassen,  haben 
wir  in  den  vorerwähnten  Betriebsbudgets  für  den 
Bund  die  Amortisation  eines  bestimmten  Capital- 
betrages  vorgesehen.  Die  zu  amortisirende  Summe 
muss  nach  unserer  Ansicht  die  ganze  Capitalaus- 
läge  des  Bundes,  mit  Ausnahme  des  Betriebs- 
materiales,  des  verfügbaren  Betriebscapitales  und 
der  Materialvorrathe,  umfassen.  Bezüglich  der 
Amortisation  des  Werthes  des  ßetriebsmateriales 
ist  zu  beachten,  dass  ein  Theil  desselben  durch 
die  Einlagen  in  den  Erneuerungsfonds  bereits  ge- 
deckt wird  und  eine  Tilgung  des  Restes  nicht 
erforderlich  erscheint,  da  auch  bei  den  ausländischen 
Bahnen  das  Betriebsmaterial  grösstenteils  nicht 
unentgeltlich  ao  den  Staat  übergebt,  daher  die 
Parität  gegenüber  dem  Auslande  durch  die  vor- 


geschlagene Beschränkung  der  Amortisation  nicht 

beeinträchtigt  wird.  Wir  haben  dabei  angenommen, 

dass  die  Amortisation  in  60  Jahren,  d.  h.  ungefähr 

bis  zum  Ablauftermin  der  zur  Zeit  bestehenden 

Goncessionen  durchzuführen  sei. 

Zur  weiteren  Orientirung  fügen  wir  bei,  dass 

für  die  Verzinsung  und  die  Amortisation  des  zu 

tilgenden  Capitales,  in  Procenten  dieses  letzteren 

ausgedrückt,   alljährlich   folgende  Aufwendungen 

erforderlich  sind: 

Capltahios  Amortisation  Zusammen 

P  r   o   o   e   n  t 
4  04-202  44202 

85  05089  40089 

3  06t:«  3  6133 

Der  Beilage  XIII  a,  b  und  c  entnehmen  wir  die 
nachfolgenden  Angaben  über  das  vom  Bunde  auf 
1.  Mai  1903,  beziehungsweise  1909  zu  beschaffende 
Capital  und  den  zur  Verzinsung  desselben  zu  Ge- 
bot« stellenden  Reinertrag. 

Durchschnittlicher 
Verzinsliches  Reinertrag 

C*PiW        Absolute  Ju 
Proe- 

Proc.  Francs 
Bei  einem  CapitaUins  A4       970,454.014   42,408.250  437 
.     .  .       »3-/,  1.021,530.541   42.408.250  415 

,     „  a3    1.072,(507.068   4'2,4O8.250  305 

Wegen  der  Weitläufigkeit  der  Darstellungen 


müssen  wir  uns  an  dieser  Stelle  auf  eine  ver- 
gleichende Zusammenstellung  der  in  den  Betriebs- 
budgets nachgewiesenen  Ertragsüberschüsse,  be- 
ziehungsweise Ertragsausfälle  (durch  Minuszeichen 
erkenntlich)  beschränken. 

Ueberschuss  desReinertrages  über  dieZlnsen- 
und  Amortisationsbeträge   Im  Jahre  1903, 
beziehungsweise  1909. 

Capitalxins    *  u 
4  Proeent    3'/,  Prozent    3  Proeent 


Jura-Simplonbahn 
Nordostbahn  .  . 
Centraibahn  .  . 
Ver  Sehweuerbahn 
Ootthardbahn  .  . 
W  o  h  len  ■  Bremgarten 


■  078  448 
651  390 
614.845 
402.440 
:i74  W2 
11.354 

-5Ö425" 


r  a   n  < 

—  71776 
— 123  375 

998.712 

736.413 

-  10.927 


tirrarra 


614.889 
474.2t  iö 

1.433.08« 
778.972 

1, 14(5.324 
10444 

4,437.090 


Ueberschuss  des  Reinertrages  über  die  Zinsen- 
beträge im  Jahre  1903,  beziehungsweise  1909. 

Capitalxins 

4  Procent    3Vi  Procent 

Francs 


a  a 


Jnra-Simplonbahn 
Nordostbahn   .  . 
Centraibahn    .  . 
Ver.  8ohweiierbahn 
Üotthardbahn  . 
Wohlen-Bremgarten 
Zusammen  7 


257.463 
1  201.725 
688.976 
994.847 
-  10.621 


1,270.604 
1.043.991 
1,867.255 

949.210 
1J63S.607 

-  9.9R6 


2.325.150 
1.961.606 
2,538.707 
1,251.651 
2.162.150 
—  9.245 


3,590.08»      6,654.681  10,230033 
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f)  Sehlaaibllniuen  der  Bahngoaellsehafteit  and  Llqal- 
datioiubetr»ffinu)M>  für  die  Actien. 

Für  die  Liquidation  der  Babngesellschaften 
fallen  nicht  nur  die  oben  ermittelten  Rückkaufs- 
eutschädiguugen  in  Betracht,  sondern  es  sind  den 
Activen  hinzuzufügen  deren  verfügbare  Mittel, 
Liegenschaften  und  Nebengescbnfte,  während  als 
Passiven  in  Abzug  kommen  die  consolidirten  An- 
leihen, die  schwebenden  Schulden,  die  Hilfscassen 
deficite  und  die  rückzahlbaren  Subventionen. 

7.  SehlottthetraclitiMfen. 

Nachdem  wir  nunmehr  die  Grundsätze,  welche 
uns  für  die  Feststellung  der  Rückkaufsentschädi- 
gungen  maassgebend  erscheinen,  entwickelt  und 
die  erhaltenen  Rechnungsresultate  raitgetheilt  haben, 
können  wir  mit  Genugtuung  constatiren,  dass  die 
Ergebnisse  befriedigend  sind ;  denn  es  ergiebt  sich 
über  Verzinsung  und  Amortisation  des  Rück- 
kaufspreises  hinaus  bei  Annahme  eines  Zinsfusses 
von  4  Procent  ein  Ueberschuss  von  Francs 
50.425,  bei  einem  Bolchen  von  3'/,  Procent  von 
Francs  2,108.082  und  bei  einem  Zinsfusse  von 
:i  Procent  ein  Ueberschuss  von  Francs  4,437.090. 

Es  ist  nun  allerdings  zu  erwarten,  dass  die 
Bahngesellschaften  aus  verschiedenen  Gründen 
eine  Erhöhung  der  Entschädigungen  beanspruchen 
werden.  Wir  haben  diese  Einwendungen  nicht  zu 
fürchten,  da  wir  unsere  Annahmen,  so  weit  die- 
selben nicht  auf  positiven  Ergebnissen,  sondern 
auf  Schätzungen  beruhen,  tief  gehalten,  d.  h.  eher 
zu  Gunsten  der  Bahngesellschaflen  gerechnet  haben, 
um  alle  Selbsttäuschungen  au6zuschliessen.  Sollten 
aber  unsere  Voraussetzungen  in  einzelnen  Punkten 
nicht  zutreffen,  so  ist  eine  so  grosse  Limite  ge- 
geben, dass  der  Bund  auch  bei  erheblicher  Er- 
höhung des  Rückkaufspreises  kein  finanzielles 
Risico  läuft,  und  zwar  um  so  weniger  als  aller 
Voraussicht  nach  mit  einem  Zinsfuss  von  höchstens 
3'/j  Procent  wird  gerechnet  werden  können. 

Im  Ferneren  ist  nicht  zu  übersehen,  dass,  trotz 
erheblicher  Verbesserungen  im  Betriebe  wesent- 
liche Ersparnisse  auf  den  Betriebskosten  sich  er- 
zielen lassen  und  Erleichterungen  im  Tarifwesen 
eingeführt  werden  können,  ohne  die  Betriebsein- 
nahmen zu  gefährden. 

8.  AatsahlnnfTHniodus. 

Zu  besprechen  ist  noch  die  Frage,  in  welcher 
Weise  die  Auszahlung  der  Rückkaufssumme  an  dio 
Actionäre  erfolgen  soll.  Aus  den  früheren  Mitthei- 
X. 


hingen  ist  zu  entnehmen,  dass  bei  den  Verstaat- 
lichungen im  Ausland  verschiedene  Verfahren  ein- 
geschlagen worden  sind,  indem  jeweilen  Gründe 
der  Zweckmässigkeit  entscheidend  waren. 

Vorerst  ist  hervorzuheben,  dass  nach  dem 
Wortlaute  der  Concessionen  die  Gesellschaften 
berechtigt  sind,  das  ermittelte  Rückkaufscapital  in 
bar  zu  verlangen  und  die  Befriedigung  der  Gesell- 
schaftsgläubiger ohne  Mitwirkung  des  Bundes  vor- 
zunehmen. In  diesem  Falle  raüsste  der  Bund  ein 
Anleihen  von  Francs  1.021,530.541  aufnehmen. 
Allein  es  ist  nicht  anzunehmen,  dass  dieser  Fall 
tatsächlich  eintreten  werde. 

Vorerst  liegt  es  im  Interesse  der  consolidirten 
Anleihen  der  Bahngesellschaften,  zu  verhindern, 
dass  durch  Abwarten  der  Verfalltermine  der  zum 
Theil  sehr  langsichtigen  Anleihen  die  Liquidation 
des  Gesellschaftsvermögens  in  infinitum  verzögert 
werde.  Der  Bund  kann  donselben  in  der  Weise 
entgegenkommen,  dass  er  die  consolidirten  An- 
leihen beim  Rückkäufe  übernimmt  und  deren  Be- 
trag von  der  Rückkaufssumme  in  Abreohnung 
bringt,  und  zwar  zu  demjenigen  Cours,  welcher 
sich  unter  Berücksichtigung  der  Differenz  zwischen 
dem  Zillsfuss,  der  für  Bundesanleihen  maassgebend 
ist,  und  demjenigen  der  zu  übernehmenden  An- 
leihen ergiebt. 

Der  Rest  der  Rückkaufssumme  kann  entrichtet 
werden  in  baar  oder  durch  Ausgabe  von  Renten- 
titeln. Der  Actionär  hat  das  Recht,  Baarzahlung 
zu  verlangen,  während  es  für  den  Bund  vorteil- 
hafter wäre,  von  der  Beschaffung  der  Gelder 
durch  Emission  von  Anleihen  befreit  zu  sein.  Da 
es  sich  um  Aufbringung  von  344  Millionen 
handeln  würde  (Rückkaufsentschädigungen,  Beitrag 
für  Ergänzuugsanlagen  und  Betriebscapital  Francs 
1.021,530.541  weniger  Francs  677,756.200  an 
Obligationen),  wäre  es  angenehm,  der  Mühe  für 
Beschaffung  der  Geldmittel  enthoben  zu  sein.  Das 
ist  am  einfachsten  zu  erreichen  durch  Bezahlung 
der  Rückkaufsentschädigung  vermittelst  Ausgabe 
von  Rententiteln,  deren  Modalitäten,  Zinsfuss,  Zins- 
termin u.  s.  w.  vou  den  zur  Zeit  der  Emission 
waltenden  Geldverhältnissen  abhängig  sind.  Von 
vornherein  ist  nur  festzuhalten,  dass  deren  Amor- 
tisation bis  etwa  1962  vorzusehen  ist.  Es  ist  an- 
zunehmen, dass  auch  den  Aktionären  die  Verab* 
folgung  solcher  Rententitel  Convenienz  bieten 
wird;  dem  Bunde  ist  ja  für  die  bezüglichen  Ver- 
handlungen die  Möglichkeit  geboten,  die  Kosten, 
welche  er  für  Baarbeschaffung  der  Gelder  auftsu- 
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wenden  hfitte,  zu  Gunsten  der  Actionäre  bei  Ver- 
einbarung der  Umtauschmodalitäten  in  Rechnung 
7.u  bringen.  Unter  diesen  Umständen  wird  es  auch 
dem  Actionär  dienen,  der  Mühe  der  Neuanlage 
des  Kaufpreises  enthöben  zu  sein.  Bei  diesen 
Finanzoperationen  wird  darauf  Bedacht  zu  nehmen 
sein,  einen  Zinsfuss  zu  wählen,  der  die  Unter- 
bringung eines  tbunlicbst  grossen  Theiles  der  Titel 
im  Inlande  ermöglicht. 

Sollte  eine  Verständigung  Ober  die  Abfindung 
der  Actionäre  mit  Rententiteln  nicht  möglich  sein, 
wäre  ein  Bundesanlehen  zu  contrahiren.  Dessen 
Emission  könnte  deswegen  nicht  auf  Schwierig- 
keiten Ktossen,  da  es  sich  bei  diesem  Eisenbahn- 


anleihen nicht  um  eine  unproductive  Schuld 
handelt,  die  aus  den  allgemeinen  Staatseinnahmen 
zu  verzinsen  und  zu  amorüsiren  ist,  sondern  um 
ein  Anleihen,  dessen  Gegenwerth  in  einem  ren- 
tablen Kaufsobject  besteht.  Von  einer  Schulden- 
last, die  den  Credit  des  Landes  bedroht,  kann  im 
Ernste  nicht  gesprochen  werden,  wenn  nachge- 
wiesen ist,  das*  der  Ertrag  des  erworbenen  Ob- 
jectes  über  Verzinsung  und  Amortisation  hinaus 
einen  sicheren  Ueberschuss  ergiebt» 

Der  Verstaatlichung  der  schweizerischen 
Hauptbahnen  stehen  daher  auch  vom  finan- 
ziellen Standpunkte  aus  keine  Bedenken 
entgegen. 


Der  Eisenbahnunfall  bei  Kolomea. 


Ueber  den  Unfall,  von  welchem  der  Personen- 
zug Nr.  :U4  in  der  Nacht  vom  26.  auf  den  27.  v.  M. 
zwischen  den  Stationen  Kolomea  und  Turka  auf 
der  Bahnlinie  Lemberg-Czernowitz  betroffen  wurde, 
erhält  die  „Wiener  Abendpost"  von  Seite  des 
k.  k.  Eisenbahnministeriums  nachstehende, 
auf  die  gepflogenen  amtlichen  Erhebungen  sich 
stutzende  Darstellung,  welche  geeignet  sein  dürfte, 
über  Ursache  und  Folgen  dieses  so  beklagens- 
werten Ereignisses  eine  richtige  Anschauung 
zu  ermöglichen  und  vielfache  bisher  bei  der  pri- 
vaten Berichterstattung  mit  unterlaufene  Ent- 
stellungen und  Uebertreibungen  auf  ihr  richtiges 
Maass  zurückzuführen. 

In  der  Nacht  vom  26.  anf  den  27.  v.  M.  wurde  die 
ganze  Laudstreeke  von  Korsztfw,  Kolomea  bis  Czernowits 
von  einem  dureh  sechs  Stunden  ununterbrochen 
dauernden  Gewitterregen  heimgesucht,  der  in  einem 
weiten  Bereiche  grosse  Verheerungen  zur  Folge  hatte.  In 
der  Umgebung  von  Kolomea  ergossen  «ich  Wolkenbrüche 
von  solcher  Qewalt  und  Dauer,  deren  sich  selbst  in  dieser 
hu  Niederschlägen  aller  Art  reichen  liegend  niemand  erinnert. 

Ungefähr  2'/j  Kilometer  von  der  Bahnstation  Kolomea, 
nordwärts  gegen  Lemberg  entfernt,  fliesst  der  Bach  Kozaozöwka 
durch  eine  im  Bahndämme  befindliche  Brückenöffnung  von 
7'h  Meter  Liohtweite,  mit  gemauerten  Widerlagern  nnd 
eiserner  Tragoonstruction.  Die  freie  Darchllussöffnung  hatte 
eine  Höhe  von  oirca  4  Meter,  und  da  seit  dem  nun 
drcissigjährigen  Bestände  der  Bahn  und  dieses  Brücken- 
objecto»  der  Wasserstand  gewöhnlich  circa  0-35  Meter 
bis  05  Meter  und  selbst  bei  Hochwasser  kaum  1  Meter 
erreicht*-,  so  wnrde  ein  Thell  der  Horch  lasssofale  in  der 
Breite  von  circa  2'/,  Meter  als  erhöhtes  Ufer  neben  dem 


eigentlichen  Bachgerinne  stets  als  Durchfahrt  benotet,  und 
ist  das  Object  auch  seinerzeit  bei  der  politischen  Begehung 
ausdrücklich  als  Durchfahrt  bezeichnet  worden.  Ks  sei  dieser 
Umstand  bemerkt,  am  zu  erweisen,  dass  der  Wasserstand 
in  diesem  Bache  nie  eine  nennenswerthe  oder  gar  eine 
irgendwie  besorgnisserregende  Hohe  erreicht  hat.  Meisten- 
theils  konnte  man  im  Trockenen,  aber  nahezu  immer,  wenn 
auch  im  Wasser,  neben  dem  tieferen  Gerinne  auf  dem  Ufer- 
woge geben  oder  fahren.  Etwa  100  Meter  vom  Bahndämme 
seitwärts,  zwischen  dem  Bahnkörper  und  der  parallel  mit 
ihm  laufenden,  aber  bedeutend  niedriger  gelegenen  Besirks- 
strasse,  stehen  vier  Gebäude  theils  älteren,  theils  neueren 
Bestandes  als  die  Bahn,  und  zwar  bahnaufwärts  in  einer 
Entfernung  von  2  bis  30  Meter  vom  gewöhnlichen  Ufer  des 
Baches,  als  weiterer  Beweis  dafir,  das«  man  seit 
längsten  Zeiten  nur  geringfügige  Hochwäaser  kennt. 

Der  Kozaczowka-Bach  selbst  ist  kein  Qebirgsgewä**er, 
seine  Quellen  liegen  anf  massig  erhobenen  Hügeln  bei  So- 
bödka  lesna  und  ungefähr  7  Kilometer  von  dem  Bahndureh- 
lasse  entfernt;  seiu  Niedersohtagsgebiet  bis  sur  Bahn  kann 
hoch  gerechnet,  20  Quadratkilometer  betragen,  und  nor  in- 
folge der  ausserhalb  aller  Erfahrung  stehenden 
Intensität  und  Dauer  der  Wolkenbrnobe,  die  sich  dareh 
6  Stunden  über  diesem  Niederschlagsgebiete  ergossen,  ist  es 
zuzuschreiben,  dass  das  Wasser  in  kurzer  Zeit  za  einer 
Höhe  ansohwoll,  die  beim  Bah  ndu  roh  lasse  ein«  Mehrhöhe 
von  3  6  Meter  erreichte.  Diese  Wassermenge  ist  zur  vorge- 
dachten Höhe  in  der  Zeit  zwisohen  8  Uhr  Abends  und 
1  Uhr  Nachts  bei  völliger  Finsternis»  angewachsen  and 
konnte  seitens  des  Bahnwächterpereonales  schon  deshalb 
nicht  wahrgenommen  und  nmsoweniger  als  eine  den  Be- 
stand des  Dammes  bedrohende  Gefahr  gewürdigt  werden,  ab 
auch  beim  höchsten  Stande  das  Wasser  noch  circa  0*76  Meter 
unter  dem  Bahnplanum  verblieb  und  auch  die  Untorkantc 
des  Brückenträgers  noch  nieht  erreichte,  so  dass  ein  Bahn- 
Wächter  für  diese  buber  noch  nie  gefährdete  Bahn s Uli« 
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»ach  bei  grosserer  urui  intelligenterer  Aufmerksamkeit  kein 
Uebel  vennutben  könnt«.  All«  entgegengesetzten  Behaup- 
tung», wonach  du  Wuter  sieh  Ober  den  Bahnkörper  er- 
gossen bitte,  sind  ganz  unrichtig.  Die  in  der  geschilderten 
Weise  ganz  unerwartet  und  rapid  »gewachsene  Wuser- 
meuge,  die  sich  dergestalt  an  den  Böschungen  des  Hahn- 
dammus in  einer  oberen  länge  von  eiroa  36  bis  40  Meter 
staute  und  durch  die  Strömung  gleichzeitig  die  Durch, 
lasssohle  und  den  Damm  unterwusch,  repräsentirt  iu  der 
(juerscbnittslliche  ungefähr  du  Vierfache  der  Durohfluss- 
Öffnung  der  Brocke,  und  wenn  man  die  theils  vor,  theils  nach 
dem  erfolgten  Einstürze  der  Brücke  bewirkte  Auskolkung 
der  Durcbhussohle  mitrechnet,  beiläufig  du  Siebenfache 
der  gedachten  Durcbfluasfläche.  Einem  solchen  gewaltigen 
Andränge  der  Wuserkraft  konnte  der  Damm  auf  die  Dauer 
nicht  widerstehen,  und  das  Unausbleibliche  musste  erfolgen. 
Der  Damm  sammt  Brücke  wurde  vom  Wuser  weggerissen, 
und  swar  zum  Unglücke  in  dem  Moment,  als  der  Personen- 
zug Nr.  814  einige  Minuten  vor  1  Uhr  Nachts  Ober  die 
Brücke  fuhr,  sei  es  weil  die  rollende  Lut  des  Zuges  dem 
bereits  aufs  höchste  in  Anspruch  genommenen  Damme 
durch  die  Erschütterung  die  resüiche  Widerstandsfähigkeit 
benahm,  sei  es,  weil  eben  in  dem  kritischen  Augenblicke 
•in  neuerlieher  heftiger  Wasseranprall  stattfand.  Wie  immer 
dem  gewesen  sein  mag,  die  Katastrophe  erfolgte  plötzlich, 
ohne  dus  sie  irgendwie  vorauszusehen  war.  Damm  und 
Brücke  widerstanden  allen  Angriffen  des  Wassers  zum 
mindeste])  bis  auf  1  Stunde  20  Minuten  vor  der  Katastrophe, 
die,  wie  gesagt,  einige  Minuten  vor  1  Uhr  (12  Uhr  45  Mi- 
nuten [V|)  stattfand,  da  um  circa  11  Ubr  20  Minuten  der 
mit  zwei  Locomotiven  schwererer  Gattung  bespannte  Lutzug 
Nr.  8ti2  die  Unfallstelle  noch  anstandslos  pusirt  hatte. 

Dem  sachverständigen  und  unbefangenen  Urtheil  gegen- 
über muss  es  »Is  unzweifelhaft  erwiesen  gelten,  dus  die  Ur- 
sache der  Katutrophe,  von  welcher  der  Zug314  betroffen  wurde, 
ausschliesslich  in  einem  glücklicherweise  sehr  seltenen 
Elementarereignisse  gelegen  ist,  dem  gegenüber  leider 
weder  eine  weitergehende  Voraussicht,  nooh  eine  Berechnung 
der  Wirkungen  oder  ein  Vorbeugen  möglieh  waren,  wobei 
noch  zu  bemerken  ist,  dass,  aller  Wahrscheinlichkeit  nach, 
auch  bei  Tageshelle  am  Bahndamme  und  an  der  Brücke 
kein  Anzeichen  der  Gefährdung  des  Bestandes  wahrzu- 
nehmen gewesen  wäre,  weil  der  erwiesene  Umstnud,  dus 
die  Looomotive  die  gegenüber  liegende  Brüekenseite  er- 
reichen konnte  und  erst  durch  den  Einsturz  zurückgezogen 
und  in  deu  Abgrund  gestürzt  wurde,  dafür  spricht,  dass 
entweder  gar  keine  oder  nur  eine  sehr  geringfügige  Defor- 
mation des  Dammes  und  der  Brüokenwiderlager  vorher  ein- 
getreten war. 

Demzufolge  muss  den  in  einigen  Tagesblattern  vor- 
gebrachten Behauptungen-,  dass  die  Brücke  nur  ein  altes 
Provisorium  war  und  dus  der  Bahnkörper  oder  du  Geleise 
überhaupt  schadhaft  und  reparaturbedürftig  waren,  ein  ent- 
schiedenes Dementi  entgegengesetzt  werden.  Bahnkörper, 
Brücke  und  Geleise  befanden  sich  in  vollkommen  guten 
Zustande. 

Dieser  ausführlichen  und  rein  objectiven  Darstellung 
der  primären  Ursache  der  Katutrophe  möge  noch  die 
detaillirte  Schilderung  des  Herganges  beim  ver- 
unglückten Zuge  selbst  folgen.  In  dieser  Hinsicht 
muss  vorerst  bemorkt  werden,  dus  der  Bahnwächtersubstttut 
vom  Wäehterhause  Nr.  156,  welchem  die  Besichtigung  und  I 


Ueberwachung  der  Bahnstrecke,  in  der  die  Unfallutelle 
liegt,  zugewiesen  ist,  seine  vorechriftsmässige  letzte  Begehung 
bis  zur  Grenze  seiner  Strecke  ungefähr  nach  Pusirung  des 
Lastzuges  Nr.  362  absolvirt  hatte  und  nichts  Gefahr- 
drobendes bemerkt«.  Die  Dienstzeit  dieses  Substituten  war 
mit  dieser  Tour  vollendet,  und  weekte  derselbe  domgemäss 
den  ständigen  Bahn  wich  ter,  welcher  bei  seiuer  folgend» 
Begehung  nicht  mehr  vor  Eintritt  der  Katastrophe  bis  zur 
Unfallsstelle  gelangte. 

Der  verunglückte  Personenzug  Nr.  314,  ab  Itxkany  ein- 
geleitet, ging  von  Kolomea  zur  regelmässigen  Abfahrtszeit 
12  Uhr  42  Minuten  Nachts  am  26.  Juni  in  der  Richtung 
gegen  Lemberg,  beziehungsweise  gegen  die  nächste  Station 
Turka  ab  und  hatte  folgende  Zusammenstellung  der  Fahr- 
zeuge: Locomotive  Nr.  1902,  Tender  Nr  4026,  Gonduoteur- 
wagen,  Beiwageu  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  Post- 
ainbulanzwagen,  Wagen  I.  und  II.  Cluse,  Wagen  II.  Cluse, 
Wagen  I.  und  11.  Cluse,  Wageu  HI.  Cluse  und  weitere 
fünf  Wagen  III.  Cluse. 

Der  Zug  bestand  somit  ausser  Locomotive  und  Tender 
aus  zusammen  zwfilf  Wagen,  von  welchen  die  neun  letzten 
Personenwagen  und  die  drei  ersten  Dienstwagen  waren.  Der 
Zug  erreichte  nun  circa  12  Ubr  45  Minuten  das  vor  der 
Unfallstelle  gelegene  Wächterbaus  Nr.  167,  woselbst  der 
Wächter  das  Signal  zur  unbehinderten  Weiterfahrt  gab.  Nach 
ungefähr  1  oder  1','j  Minuten  weiterer  Fahrt  gelangte  er 
zum  mehrbesagten  Durchbisse  im  Kilometer  192,  7/8:  und 
es  erfolgte  der  Einsturz  der  Brücke  sammt  beiderseits  an- 
schliessenden Bahndammstrecken  und  der  Absturz  des  vor- 
deren Zugtheiles,  das  ist  der  Locomotive,  des  Tenders  und 
sieben  nachfolgender  Wagen  in  den  platzlich  entstandenen 
Abgrund,  beziehungsweise  in  die  reissende  und  hochgehende 
Flutb.  Die  fünf  letzten  Wagen  des  Zuges,  deren  Kuppelung 
zwischen  dem  siebenten  und  achten  Wagen  gerissen  war, 
blieben  auf  dem  unversehrten  Bahndamme  stehen.  Nach  den 
Schilderungen  der  aus  den  abgestürzten  Wagen  geretteten 
IVssagiere  und  der  unverletzt  gebliebenen  Zugconducteure, 
sowie  nach  den  Wahrnehmungen,  welche  an  der  Unfall- 
stelle gemacht  wurden,  muss  man  sich  du  Nachstürzen  der 
vier  oder  fünf  letzten  Wagen  des  verunglückten  vorderen 
Zugtheiles  nioht  als  einen  plötzlichen,  in  einem  Augenblicke 
vollzogenen  Vorgang,  sondern  als  ein  suooessives,  durch  die 
allmähliche  Senkung  und  deu  klumpenweison  Absturz  des 
Bahndammes  erfolgtes  Abrutschen  der  einzelnen  Fahrzeuge 
vorstellen,  wobei  etwa  drei  bis  vier  Minuten  Zeit  vergingen, 
bevor  die  Wagen  auf  den  Grund  der  entstandenen  Schlucht 
wirr  durcheinander  gerietben,  von  der  reissenden  Strömung 
«rt'asst  und  schliesslich  vom  Wasser  ganz  bedeckt  wurden. 
Nur  auf  diese  Art  ist  es  möglich  gewesen  und  erklärlich, 
dus  sich  die  meisten  Reisenden  aus  den  vier  abgestürzten 
Personenwagen  durch  schnelles  Herausklettern  durch  Thüreu 
und  Fenster  noch  retten  konnten. 

Da  die  abgebrochenen  Bahnräumer  der  Locomotive  jen- 
seits des  Dammdurchbmohes,  der  auf  dem  Geleise  gemessen, 
circa  85  Meter  lang  ist,  gefundeu  wurden,  ist  es  sicher,  dus 
sie  die  Brücke  schon  theilweiie  pusirt  hatte  und  durch  den 
hinter  ihr  erfolgenden  Einsturz  in  den  Abgrund  zurück- 
gezogen wurde. 

Die  Unfallstelle,  beziehungsweise  die  im  Bahndamme 
durchbrochene  Oeffnung  hat  eine  trapezförmige,  ziemlich 
symetrisebe  Figur,  deren  längere  Seile  von  Itä  Meter  nach 
oben  gekehrt  ist  und  deren  kürzere  Seite  jetzt  noch  den 
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Wasserspiegel  im  Niveau  der  vormaligen  Durehlasssohl« 
bildet,  wahrend  deren  beide  anderen  Seiten  durch  die  sehr 
■teilen,  oirea  4  Meter  hoben  Abrissflächeu  ilet  Bahndämme» 
gebildet  werden.  Unter  diesem  Wasserspiegel  bat  sieb  durch 
die  gewaltige  Arbeit  der  Strömung  eine  kesselformige  Moide 
mit  »teilen weisen  Tiefen  von  4  bis  7  Metern  gebildet,  in 
weloher  noch  am  2S.  v.  M.  Abend«  daa  Mauerwerk  der 
Widerlager,  die  Tragconitroction  der  Brücke,  die  Loconiotive, 
der  Tender  und  auch  ein  oder  zwei  Waggon»  unsichtbar  be- 
graben  lageu.  Um  die  gedachte  Zeit  waren  mit  grosser 
Mühe  erst  vier  Wagen  in  grosseren  und  kleineren  Trümmern 
Ii erau »gehoben.  Von  der  Gewalt  der  Wasserströuiung  zeogt 
der  Umstand,  daaa  ein  vollständiger  Wagenkasten  auf  eine 
Distanz  von  circa  400  Meter  flussabwärts  geschwemmt  wurde. 
Es  läset  sich  die  Unfallstelle  überhaupt  selbst  im  Hinblicke 
auf  wesentliche  Einzelheiten  nicht  leicht  fasslich  beschreiben, 
und  nur  ciue  von  richtig  gewähltem  Standpunkte  aus  auf- 
genommene Photographie  vermag  über  diese  Schwierigkeit 
wegzuhelfeu.  Au»  der  vorgedachteii  Schilderung  de»  Ab- 
stürzons des  Zuge»  und  der  Beschaffenheit  der  Absturz- 
stelle ist  es  erklärlich,  das»  für  die  auf  der  Locouiotive  und 
iu  den  ersteu  drei  Wagen  befindlich  gewesenen  Personen 
unter  den  dargestellten  unheilvollen  Umständen  leider  gax 
keine  Möglichkeit  zur  Rettung  vorhanden  war,  und  so 
mussten  denn  die  betreffenden  Bahnfunctionäre  ihre  schwere 
Berufserfulluug  als  die  Ersteu  mit  dem  Leben  bezahlen. 

Nach  Angabe  der  im  rückwärtigen  /.ugthmle  dieust- 
habeudeu  Couductcure  Bittner  und  Winuicki  und  de» 
Scblussbremsers  Prncbnicki  befanden  »ich  in  den  abge- 
stürzten Wagen  ausser  denjenigen  Passagieren,  die  sich 
thatsäehlieh  als  Gerettete  gleich  an  Ort  und  Stelle  zu- 
»amincnfandeu  oder  später  als  solche  noch  hinzukamen,  nur 
iiaebfulgeud  aufgezählte  Personen  in  den  abgestürzten  Zug- 
theileu,  welche  leider  wohl  Alle  als  Todte  angesehen  werden 
müssen,  obschon  bis  zum  Abschlüsse  dieses  Berichtes  noch 
nicht  alle  laichen  geburgen  waren. 

Ks  sind  dies: 

1.  Zachar,  Locomotivführer  de»  verunglückten  Zuges, 
geborgen  und  agnuscirt. 

2  Krejci,  Heizer  des  Zuge»,  nicht  uufgefutideii. 

3.  Ziembieki.  Zugführer  de»   Zuges,  geborgen  und 

4.  Rudnicki  Joseph,  k.  k.  Postcontrolor.  geborgen  uud 
agnoscirt. 

5.  Wolsziuski,  k.  k.  Postconductcur.  geborgen  und 
agnoseirt. 

6.  Diakow,  k.  k.  PostamUdiener,  geborgen  und 
agnoscirt. 

7.  Frau  Odolska,  k.  k.  Oberstens-Witwe,  geborgen  und 
agnoscirt. 

8.  Mab ler,  Kaufmann  aus  Wien,  geborgeu  und 
aguosuirt. 

9.  Dr.  Zeiler,  k.  u.  k.  Rcgiinentsarzt,  geborgen  uud 
agnoscirt. 

An  Geretteten,  mebr  oder  weniger  Verletzten  haben 
»ich  1t)  Personeu  gemeldet;  doch  kauu  von  eigentlichen  Ver- 
letzungen nur  bei  dem  k.  k.  Postofncial  Edmund  Giiidinger. 
der  iu  das  Spital  in  K'dotuea  gebracht  werden  musste,  und 
bei  dem  Kiseubahnrondueteur  Swtlich  die  Rede  sein.  Die 


Herren  Loweustein  und  Schwan  haben  beim  Einschlafen 
der  Waggonfenster  Schnittwunden  an  der  Hand  davon- 
getragen. Ausser  den  Genannten  rauss  noch  Frau  Zciler, 
die  erat  am  Tage  vor  der  Katastrophe  angetraute  Gattin 
des  getodteten  k.  u.  k.  Uegimentsarztes  Dr.  Zeiler,  die  auf 
einem  Brette  liegend,  1  Kilometer  weit  von  der  Floth  ge- 
tragen and  wie  durch  ein  Wander  gerettet  ward«,  in  ihrem 
durch  ihr  schweres  Leid  verursachten  physischen  uud 
psychischen  Zustande  gleichfalls  als  verletzt  angesehen 
werden. 

Die  Annahme,  dass  ausser  den  vorangebend  aufge- 
zählten Personen  kaum  noch  jemand  bei  der  Kata- 
strophe um»  Leben  gekommen  sein  dürfte,  lässt  sieh  unter 
den  gegebeuen  Umständen,  nachdem  die  offiziellen  Zugs- 
documente,  wie  insbesondere  der  Stundenpass,  noch  nicht 
aufgefunden  werden  konnten,  zwar  nicht  strenge  begründen , 
sie  ist  aber  von  grosser  Wahrscheinlichkeit,  weil  nach 
der  Angabe  der  Condncteure  der  Zag  uberbanpt  und  die 
ersten  Personenwagen  insbesondere  zum  Glücke  nur  schwach 
besetzt  waren  und  weil  überdies  noch  der  wichtige  Umstaud 
vorliegt,  dass  sich  bei  diesem  zum  weitaas  grössten  Theile 
nur  von  localem  Publicum  benutzten  Zuge  aus  diesen  Kreisen 
nach  48  Stunden  nach  dem  Ereignisse  keiue  Nachfragen 
oder  Nachforschungen  über  bestimmt  vermisste  Personen 
eingestellt  haben,  was  ansonsten  sicherlich  stattgefunden  hätte. 

Was  das  Verhalten  des  Bahnpersonales  nach  der 
Katastrophe  anbelangt,  so  ist  erhobenermaassen  von  allen 
Organen  die  volle  Schuldigkeit  gethan  worden  und  auch 
sonst  das  Möglichste  an  Hilfeleistung  geschehen.  Der  Bahn- 
wächter auf  Wächterhaiis  Nr.  157  hat  den  zurückgebliebenen 
Zu^Ktheil  sofort  vorschriftsmässig  gedeckt.  Der  Bremser 
Pruchnicki  ist  in  die  Station  Kolomea  geeilt,  um  die  Meldung 
zu  erstatten  und  Hilfe  zu  requirireu.  Die  Conductcure  Bittner 
und  Winuicki  haben  sich  bei  der  Hilfeleistung  für  die  aus 
den  abstürzenden  Wageu  zu  befreienden  Passagiere  betliätigt, 
so  weit  dieses  in  der  nur  durch  Blitzschläge  erleuchteten 
Fiusterniss  eben  möglich  war.  Der  erste  Hilfszug  aus  Kolomea 
war  schon  um  circa  1  Uhr  45  Minuten  an  der  Unfallstelle, 
der  complete  Hilfszug  ans  Stauislau  um  5  Uhr  Früh.  Der 
Geretteten,  die  meistens  ganz  durohnässt,  erschöpft  und  in 
zerfeUteu  Kleidern  festen  Fuss  gefasst  hatten,  nahmen  sich 
in  anerkennenswertester  Weise  die  herbeigeeilten  Ein- 
wohner von  Kolomea  and  insbesondere  der  Gutsherr  von 
Piadyki,  Herr  Puzyna,  an,  welcher  auch  die  vou  der  Fluth 
weit  geführte  Frau  Zeiler  abgeholt  hatte. 

Eine  sehr  unliebsame  Folge  dieses  grossen  Unfalles 
bildet  ausser  den  angegebenen  Verlusten  an  Menschenleben 
uud  dem  sehr  beträchtlichen  materiellen  Schaden  die  auf  circa 
14  Tage  bevorstehende  Unterbrechung  des  Frachten- 
verkehres mit  Ostgalizien  ab  Kolomea  und  mit  Rumänien. 
Der  Personenverkehr  war  schon  am  Tage  des  Unfalles  um 
5  Uhr  Nachmittags  durch  Umsteigen  eingeleitet.  Es  wurde 
auch  bereits  die  Herstellung  eines  provisorischen  Bahn- 
körpers lieben  dem  Durohbruche  iu  Angriff  genommen,  und 
wird  bis  zur  Vollendung  desselben  das  Umsteigen  der  Passa- 
giere mittelst  eines  zur  grösseren  Bequemlichkeit  derselben 
schleunigst  hergestellten  Gehsteges  und  Nachts  bei  elek- 
trischer Beleuchtung  vermittelt. 
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.Irr  in  Kubrlk 
»Original  Di  illbellaageii 
wird  nni  QuHlenaiig-ilH--  erauclil. 

Oer  auswärtige  Handel  im  Monate  Mai 
1897.  Während  in  den  ersten  vier  Monaten  des 
laufenden  Jahres  eine  Zunahme  de«  Ausfuhrwerthes 
um  3-6,  19,  7*0  und  (>  5  Millionen  Uulden  zu  con- 
statireu  war,  lieferte  der  Mai  ein  allerdings  ganz 
unbedeutendes  Minus  (0-,2  Millionen  dulden),  un- 
geachtet in  zahlreichen  Waaren  ein  erhöhter  Ab- 
satz nach  dem  Auslande  erzielt  wurde.  Der  Grund 
dieses  wenig  befriedigenden  Resultates  liegt  in  der 
ungünstigen    Gestaltung   unseres  Zuckereiportes. 


Wohl  wurde  in  der  Raftinadenausfubr  der  namhafte 
Vorsprung  von  98.724  Metercentner  erzielt,  aber 
an  Rohzucker  gingen  um  313.084  Metercentner 
weniger  nach  dem  Auslande,  wodurch  der  Handels- 
werth der  Zolltarife  lasse  „Zucker"  eine  Schmale- 
rung  um  3-3  Millionen  dulden  erfuhr.  Da  der 
Gesammtausfall  nur  02  Millionen  Gulden  betrug, 
so  hat  die  Ausfuhr  aller  Waaren  mit  Ausschluss 
der  Classe  Zucker  eine  Erhöhung  um  31  Millionen 
Gulden  erfahren,  ein  Ergebniss,  welches  um  so  höher 
anzuschlagen  ist,  als  auch  der  Export  an  Feld- 
früebten  diesmal  ein  schwächerer  war.  Die  wich- 
tigsten Differenzen,  welche  in  der  in  Rede  steheu- 
deu  Verkehrsrichtung  zu  Tage  treten,  lassen  wir 
hier  folgen: 
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4-  381.377 

1.257 

5.751 

4-  4.494 

5.745 

19261 

4-  13.516 

9.N69 

14.150 

+  4.2*1 

40.493 

58.K>6 

4-  17.673 

1774 

2-686 

+  012 

7.403 

10747 

4-      3.844 ! 

130 

836 

4-  706 

884 

3.095 

4-  2.711 

9.865 

20.581 

+  10.716 

105.768 

125.110 

4-     19.342 ! 

S  t 

ü    o  k 

10.229 

6.639 

-  3.590 

1  136.929 

70.024 

—     66.905 ; 

673 

1.475 

+  802 

2.378 

4.914 

4-      2.6'«5 1 

Kohiucker .... 
Getreide,  inclusive 

Hier  

Zündhölzchen  

Sensen  

Zucker,  raffinirt  

Geflugeleier  

Spiritus  

Kleie   

Kohle  und  t'oaks  

Mineralien   

Hm  ui  Wollgarne  

Stabeisen  

Bleehgeacbirr  

ZündbQtohen  and  Patronenhülsen 
Agrumen  


Schafs   .  . 

Velocipcdes 


Letzterer  Artikel  beginnt  in  unseren  Ausfuhr- 
listen  eine  grössere  Rolle  zu  spielen.  Unter  den 
AbsaUländeru  figuriren  neben  den  Nachbarstaaten 
auch  Schweden,  Norwegen,  Dänemark,  Belgieu, 
Bulgarien,  Brasilien  und  Afrika.  Als  Handelswerth 
für  exportirte  Velocipedes  werden  nur  70  fl.  pro 
Stück  angenommen,  während  die  zur  Einfuhr  ge- 
brachten mit  145  II.  bewerthet  erscheinen  —  trotz- 
dem gehört  diese  Bilanzpost  heute  schon  zu  den 
Activeo.  Auffallend  in  den  vorstehenden  Ziffern  ist 
auch  der  Rückgang  des  Exportes  an  Sensen  und 
Zündhölzchen  und  die  Mebrausfuhr  an  Schiess- 
mitteln, was  mit  dem  griechisch-türkischen  Kriege 
in  Zusammenhang  stehen  dürfte. 


Die  Waaren  einfuhr  bat  im  Monate  Mai  einen 
Vorsprung  gewonnen,  der  Werth  war  um  1*2  Mil- 
lionen Gulden  höher,  was  hauptsächlich  auf  dio 
grösseren  Bezüge  an  Tabakblättern,  Schweinen, 
Schweinefett,  italienischen  Weinen,  rohen  Mineral- 
ölen, diversen  chemischen  Producten  und  an  Büchern 
zurückzuführen  ist  Stark  zugenommen  bat  auch 
die  Einfuhr  au  Agrumen,  Kisenerz,  Roheisen,  Blei 
und  Kupfervitriol.  Eine  Reduction  von  grösserer 
Bedeutung  erfuhr  der  Import  an  Reis,  frischem 
Fleisch  (Schweinefleisch  aus  Serbien),  Jute  und 
Erzeugnissen  aus  Eisen.  Wir  lassen  die  wichtigsten 
Differenzen  im  Einfuhrhandel  des  Monates  Mai  1897 
hier  folgen. 
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Agrumen  

Schweinefett  

Weine  aus  Italien   .  .  . 

Eisenerz  

Mineralöle,  rohe  .... 
Holulifte,  Holznägel  .  . 
Roh-  und  Bruobeisen  .  . 

Blei,  roh  

Kupfervitriol  

Oummisurropate  .... 
Bächer  and  Zeitschriften 

Keis   . 

Fleisch,  frisches  .... 

Jute  

Erzeugnisse  aus  tiisen  . 


Mengen   der  Waareneinfubr. 


Schweine  . 
Velocipedea 


1896 


H  a  i 

"1897 


Differenz 


1896 


Januar  bis 

j  1W 


M  a  i 


Meteroentner 


26332 

70.389 

+  44.057 

282.361 

442406 

961 

17  689 

+ 16.728 

5.873 

61, sin 

55.597 

1 13389 

+  57.792 

382.723 

627.674 

86347 

124  635 

+  37.788 

298.004 

257.592 

36.968 

65339 

-1-28371 

326518 

249646 

l.Wu 

+  1041 

«J..-J49 

140.341 

207.671 

+  67330 

485.552 

520.032 

3.558 

10.495 

+  6937 

27.182 

28.72t". 

2.977 

13.937 

+  10  960 

11058 

ö5,r>ti{ 

883 

2348 

+  1.465 

4.360 

9.188 

4.545 

5.159 

+     614  i 

22.200 

24.686 

147.220 

72.082 

—  76.  ISS 

432.773 

408.790 

19.131 

417 

-  18.714 

42.111 

25.427 

52.353 

29324 

—  22.829 

188322 

142332 

58011 

44.430 

—  13.581 

299.689 

208.524 

S   t  ti 

c  k 

3.088 

16.007 

+  12919  I 

16.206 

59.696 

331 

496 

+     165  | 

1.119 

1.584 

+  160.044 
+  65.931 
+  244. 95 1 

—  40.412 

—  76372 
+  2.202 
+  34.480 
+  1344 

44.503 
4.828 
2.48« 
23.983 
16  684 
45.990 
91.165 


+  43.490 
+  465 


+ 
+ 


Die  Mengen-  und  Werthbilanz  de«  Aussen- 
bandels  ixt  aus  den  folgenden  Ansätzen  zu  ent- 
nehmen: 

189«  1897 


Tausenden 


Absolute 


Einfuhr  .  . 
Mai    Ausfuhr  .  . 
Meli  rausfuhr 

Januar  |  Einfuhr  .  . 
bis  |  Ausfuhr  .  . 
Mai  I  Mehrausfuhr 

(Einfuhr  .  . 
Ausfuhr.  . 
Mehrausfuhr 


6.523 
12302 
5.779 

85.279 
64361 
19.582 


6.88» 
13.230 

6.341 
34.726 
60.204 
25.478 


+ 
+ 


366 
928 
+  562 
-  663 
+  5  343 
+  5896 


Differenz 

in 

Prozenten 

+  66 
+  7-n 
+  9  7 
-  1-5 
+  9-7 
+  301 


Millionen  Gulden 


601 
641 

40 

3092 
296-2 

13D 


613 
63-9 
26 
3042 
3162 
11-0 


f  1-2 

-  0-2 

-  14 

-  50 
+  19-0 


+  2-0 

—  03 

—  350 

—  1*6 
+  64 


_        +24-0  - 


Hiernach  erfuhr  der  Ausfuhrüberschuss  in  den 
ersten  fünf  Monaten  1897  der  Menge  nach  eine 
Steigerung  um  volle  30  Procent  und  ergiebt  sich 
dem  Wert  he  nach  ein  Activuni  von  11  Millionen 
Gulden,  wogegen  im  Vorjahre  die  Bilanz  dieser 
Periode  mit  einem  Passivum  von  13  Millionen 
fluiden  abscblo8s  —  das  Ergebnis  des  Aussen- 
handels  ist  sonach  ein  recht  zufriedenstellendes, 
wenn  man  die  Schlussziffern  allein  in  Betracht 
zieht.  Im  Detail  dagegen  zeigen  sich  mancherlei 
schwarze  Punkte,  die  nicht  unerwähnt  bleiben 
dürfen,  und  uns  die  Freude  Ober  die  Besserung 
der  Handelsbilanz  gewaltig  trüben.  Da  ist  vorerst 
zu  bemerken,  dass  sich  der  Export  an  Ganzfabrikaten 
fast  gar  nicht  gehoben  hat  (das  Plus  beträgt  nur 
38.98a  fl.  oder  0-03  Procent),  während  sich  die 
Einfuhr  an  Ganzfabrikaten  um  4,774.773  fl.  oder  1 


um  5*7  Procent  höber  herausstellt*,  da  ist  weiter 
zu  bemerken,  dass  von  dem  ganzen  Ausfubrwertb- 
plus  per  19  Millionen  Gulden  aof  Holz  allein 
5*4  Millionen  Gulden  entfällt,  dass  sich  die  Bilanz 
für  Schlachtvieh  bedeutend  verschlechten  hat,  in- 
dem sie  für  1897  ein  Activum  von  nur  3*4  Mil- 
lionen Gulden  (gegen  8*6  Millionen  Gulden  in  den 
ersten  fünf  Monaten  1896)  aufweist  und  manches 
andere,  was  uns  zeigt,  dass  noch  vieles  besser 
werden  rauss,  ehe  von  einer  wirklichen  Besserung 
gesprochen  werden  kann.  Pizzala. 

Einnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  Im  Mal  1887.  Die  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  zeigen  pro  Mai  1897,  im 
Vergleiche  zn  den  Ergebnissen  desselben  Monates 
im  Vorjahre,  im  Personenverkehre  eine  Minder- 
frequenz von  323.601  Personen  mit  einer  Minder- 
einnahme von  fl.  260.261.  Hiervon  kommen  auf 
die  westlichen  Staatsbahnen  eine  Minder- 
frequenz von  329.721  Personen  mit  einer  Minder- 
einnahme von  fl.  267.804  und  auf  die  Staats- 
bahnen in  Galizien  eine  Mehrfrequenz  von 
6120  Personen  mit  einer  Mebreinnahme  von  fl.  7543. 
Der  Frequenzausfall  im  Personenverkehrs  der  west- 
lichen Staatsbaboeu  findet  seine  Erklärung  darin, 
dass  die  Pfiogstfeiertage  im  verflossenen  Jahre  in 
den  Monat  Mai  fielen,  somit  dem  Frequenzergeb- 
nisse pro  Mai  d.  J.  eine  auf  den  lebhafteren  Ver- 
kehr aus  Anlas»  dieser  Feiertage  zurückzuführende 
hohe  Vergleicheziffer  aus  dem  Vorjahre  gegenüber 
steht.  Der  Güterverkehr  verzeichnet  eine  Steigerung 
der  Frequenz  um  321.540  Tonnen  mit  einer  Mehr- 
einnabme  von  fl.  695  929.  Diese  Mebrfrequenz  und 
Mebreinnahme  vertheilt  sich  auf  die  westlichen 
Staats  bahnen  mit  280.322  Tonnen  und  fl.  536.824 
und  auf  die  Staatsbabnen  in  Galizien  mit 
41.218  Tonnen  und  fl.  159.105.    Die  Verkehrs- 
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Steigerung  auf  den  westlichen  Linien  ist  auf  die 
Mehrverfrachtung  in  den  Artikeln  Getreide,  Holz, 
lebendes  Vieh,  Steine  und  Zucker,  namentlich  aber 
Kohle  und  Coaks  (11.600  Wagen)  zurückzuführen, 
während  auf  den  SUatsbahnen  in  Galizien  bei  Ge- 
treide, Kartoffeln  und  Kohle  eine  Mehrbeförderung, 
bei  Schnitt-  und  Brennbolz  dagegen  eine  Abnahme 
der  Frequenz  zu  verzeichnen  ist.  Vom  1.  Januar 
bis  31.  Mai  1897  ergiebt  sich  gegenüber  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres  eine  Mehreinnahme  von 
fl.  2,227.334. 

EisenbahneröfTnung.  Am  26.  Juni  bat  die 
feierliche  Eröffnung  der  Localbahn  Bakonitz- 
Buchau  im  Beisein  Ihrer  Excellenzen  des  Herrn 
Eisenbahnministers  FML.  Bitter  v.  Guttenberg 
und  des  Herrn  Statthalters  Grafen  Goudenhove, 
des  Herrn  Grafen  Adalbert  Schönbor n  als  Ver- 
treter des  Landesausschusses,  sowie  der  Iandes- 
fürstlichen  und  autonomen  Behörden  unter  grosser 
Betheiligung  der  verschiedenen  Gorporationen  und 
der  Bevölkerung  stattgefunden.  Der  Empfang  in 
Rakonitzgestaltete  sich  besonders  feierlich.  Bürger- 
meister Cermak  hielt  die  Festrede,  auf  welche  der 
Herr  Statthalter  erwiderte.  In  den  einzelnen 
Stationen  fanden  sich  die  Gemeindebehörden  und 
zahlreiche  Vereine,  sowie  die  Bevölkerung  zum  Em- 
pfange des  Zuges  ein.  Es  wurden  hierbei  An- 
sprachen gehalten,  in  denen  die  Kaisertreue,  sowie 
der  patriotische  Sinn  der  Bevölkerung  zum  be- 
geisterten Ausdrucke  kam.  Besonders  festlich  ge- 
staltete sich  der  Empfang  in  Buchau,  wo  die  Gaste 
im  Festzuge  in  die  Stadt  geleitet  wurden.  Beim 
Festmahle  brachte  Dr.  Beiner  einen  Toast  auf 
Se.  Majestät  den  Kaiser  aus,  der  Btürmiseh  accla- 
mirt  wurde.  In  den  übrigen  ToaBten  gelangte  der 
Dank  an  die  Staats-  und  Landesbehörden,  welche 
an  dem  Zustandekommen  des  Unternehmens  be- 
theiligt waren,  zum  Ausdrucke,  sowie  die  Freude 
darüber,  dass  die  den  beiden  Nationalitäten  ange- 
hörigen  Interessenten  der  betheiligten  Bezirke  an 
dem  Werke  in  so  einträchtiger  Weise  mitgearbeitet 
haben. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Der  preussi8cbe  Landeseisenbahn- 
rath  hat  sich  in  seiner  jetzigen  Sitzung  mit 
wichtigen  Gütertariffragen  beschäftigt,  so  vornehm- 
lich mit  dem  Antrage,  nach  welchem  der  Landes- 
eisenbahnrath  bei  der  Staatsregierung  beantragen 
sollte,  dass  „die  Streckensätze  für  Stückgüter 
nach  dem  Principe  der  mit  zunehmender  Ent- 
fernung fallenden  8cala  erstellt  werden".  Aub 
Anlass  dieses  Antrages  sind  Erbebungen  über  die 
Entwicklung  des  Güterverkehres  auf  den  preußi- 
schen Staatsbahnen  im  letzten  Jahrzehnte,  sowie 
über  das  Bedürfoiss  der  einzelnen  Artikel  nach 
Erweiterung  ihres  Absatzgebietes  vorgenommen, 
deren  Ergebnisse  der  Berathung  zu  Grunde  gelegt 
wurden.  Ausserdem  wurde  vom  Vertreter  des 
Eisenbabnministeriums  mitgetheilt,  dass  der  Antrag 


durch  13  Handelskammern  und  zwei  sonstige  Gor- 
porationen unterstützt  worden  sei.  Widerspruch 
habe  der  Antrag  nur  in  einer  Eingabe  des  Ver- 
eines deutscher  Spediteure  gefunden.  Seitens  der 
Antragsteller  wurde  hervorgehoben,  dass  die  Fabri 
kation  sieb  immer  mehr  auf  Specialitäten  verlege, 
um  möglichst  Vollkommenes  zu  leisten.  Die  Pro- 
duoenten müssten  jetzt  ihre  Kunden  in  ganz 
Deutschland  suchen  und  ihre  Artikel  auf  weite 
Entfernungen  verfrachten.  Wenn  dennoch  eine 
Steigerung  in  der  durchschnittlichen  Beförderungs- 
länge bei  Stückgut  nicht  eingetreten  sei,  so  gehe 
daraus  hervor,  dass  der  Verkehr  auf  weitere  Ent- 
fernungen durch  die  zu  hohen  Frachten  unter- 
bunden sei.  Es  ergebe  sich  auch  aus  dem  mitge- 
teilten Material,  dass  ein  hervorragendes  Bedürf- 
oiss für  den  Austausch  einer  grossen  Waarenzahl 
in  Einzelsendungen  für  weite  Entfernungen  bestehe. 
Dabei  handle  es  sich  um  eine  Maassregel,  welche 
vorwiegend  der  inländischen  Gütererzeugung  im 
Wettbewerbe  gegen  die  Zufuhr  des  Auslandes  zu- 
gute kommen.  Was  den  Widerspruch  der  Spedi- 
teure anlange,  so  sei  es  ein  Hauptgrund  für  den 
Antrag,  dass  sich  der  Sammelverkehr  für  weite 
Entfernungen  und  kleine  Plätze  nicht  eigne.  Dem 
gegenüber  wurde  von  anderer  Seite  ausgeführt, 
dass  eine  gleicbmässige  Herabsetzung  der  Stück- 
gulfracbt  für  alle  Entfernungen  einer  Ermässigung 
auf  nur  weitere  Eutfernungen  vorzuziehen  sei,  weil 
damit  jeder  Anschein  einer  Bevorzugung  Einzelner 
vermieden  werde.  Obgleich  hierauf  der  Vertreter 
des  Eisetibahnministers  erwiderte,  dass  mit  einer 
solchen  Herabsetzung  der  Stückgutfracht  das  Risico 
eines  Frachtausfalles  von  20  Millionen  Mark  ver- 
bunden sei,  welches  voraussichtlich  für  längere 
Zeit  einer  derartigen  Maassregel  entgegenstehen 
müsse;  dass  es  ferner  nie  möglich  sein  werde,  die 
Fracht  auf  alle  Entfernungen  so  stark  zu  er  massigen, 
wie  in  der  Beschränkung  auf  die  weiteren,  dann 
aber  der  Anreiz  fehlen  dürfte,  auf  weitere  Ent- 
fernungen mehr  Güter  zu  versenden;  und  daas 
endlich  für  kurze  Entfernungen  auch  keine  Not- 
wendigkeit einer  Ermässigung  bestehe,  wurde  vom 
Eisenbahnrathe  dennoch  beschlossen  zu  erklären: 
„Es  entspricht  dem  allgemeinen  Bedürfnisse,  dass 
der  Tarif  für  die  allgemeine  Stückgutclasse 
ermässigt  werde."  Dagegen  wurde  über  einen 
Antrag  nach  kurzer  Erörterung  zur  Tagesordnung 
Obergegangen,  der  an  Stelle  des  deutschen  Eisen- 
babngütertarifes  von  1879  einen  neuen  Tarif  in 
die  Wege  leiten  wollte,  „welcher  unter  thunlichster 
Beseitigung  der  zur  Zeit  bestehenden  Ausnahme- 
tarife den  Grundsatz  der  Ermässigung  der  Tarif- 
sätze mit  wachsender  Entfernung  für  den  gesammten 
Eisenbahngüter-  (einschliesslich  Stückgut-)  Verkehr 
zur  Geltung  bringt".  —  Auch  im  Monate  Mai  war 
der  auswärtige  Handel  des  Deutschen  Reiches 
recht  lebhatl.  Es  betrug  die  Einfuhr  3,401.402 
Tonnen,  d.  i.  520.094  Tonnen  mehr  als  im  Mai 
1896;  in  fünf  Monaten  14,614.693  Tonneu,  gegen 
12,892.307  Tonnen  in  der  gleichen  Vorjahrszeit; 
die  Ausfuhr  im  Mai  2,308.984  Tonnen  (4-  332.831), 
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in  fünf  Monaten  10,545.781  Tonnen  gegen  9.K78.705 
in  der  gleichen  Vorjahrszeit.  —  Im  Königreiche 
Sachsen  ist  eine  Neuformation  der  Eisenbahn- 
verwaltung in  Anlehnung  an  das  preussische  System 
geplant.    Es  handelt  sich  dabei  auch  um  Um- 
gestaltung und  Vereinfachung  des  Schreibwerkes. 
Ferner    ist    die  Errichtung   eines  Eisenbahn- 
rauseums  in  Sachsen  nach  bayerischem  Muster  ge- 
plant. —  Am  1.  Juli  tritt  eine  neue  Telegraphen- 
orduung  für  das  Deutsche  Reich  in  Kraft.  Sie  fasst  in 
27  Paragraphen  alle  Vorschriften  Ober  die  Benützung 
des  Telegraphen,  die  Zustellung  von  Telegrammen  etc. 
zusammen.  Vom  1.  Juli  ab  wird  ferner  der  Tele- 
phonverkehr zwischen  dem  Reichstelegraphen- 
gebiete und  Bayern  sehr  verbilligt.  Wenn  die  beiden 
Orte  nicht  mehr  als  50  Kilometer  voneinander 
entfernt  sind,  kostet  künftig  ein  gewöhnliches  Ge- 
spräch bis  zur  Dauer  von  drei  Minuten  25  Pfennige, 
bei  weiterer  Entfernung  1  Mark.  Danach  wird  die 
Sprechgebühr  zwischen  vielen  Orten  von  2  Mark 
auf  25  Pfennige  oder  auf  1  Mark  ermässigt.  —  Im 
Telegraphenverkehre   mit  Rumänien  kostet 
vom  1.  Juli  ab  das  Wort  15  Pfennige,  die  Miudest- 
gebühr  für  ein  Telegramm  ist  50  Pfennige.  —  Ein 
an  die  königl.  Regierungspräsidenten,  den  kßnigl. 
Polizeipräsidenten  in  Berlin  und  die  königl.  Eisen- 
bahndirectiouen   gerichteter  Erlass  des  Herrn 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  verbreitet  sich 
Uber  die  Beschränkungen,  mit  denen  sieb  der 
Herr  Minister  vielfach  bei  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  einverstanden  erklärt  hat,  wie  folgt: 
Die  Beschränkungen,  unter  denen  ieb  mich  vielfach, 
insbesondere  bineiobtlioh  der  Betheiligung  am  Durcbgangs- 
güterverkehr,  mit  der  Genehmigung   von  Kleinbahnen 
einverstanden  erklart  habe,  eind,  wie  ich  aas  einer  Reihe 
von  Anträgen  und  Berichten  entnehme,  die  Veranlassung 
zu  einer  irrigen  Auffassung  von  dem  Zwecke  nnd  der  Be- 
deutung der  angeordneten  Massnahmen  geworden.  Zur  Be- 
seitigung  derartiger  Miasverst&ndnisse   und  zugleich  zur 
Berücksichtigung  bei  der  Berichterstattung  über  die  Zu- 
lassung von  Kleinbahnen  weite  ich  ergebenst  auf  folgende 
bei  der  Zulassung  manssgebende  Gesichtspunkte  hin:  Für 
die  Entscheidung  der  Frage,  ob  eine  Sehienenverbindnng 
als  Kleinbahn  nach  Maassgabe  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1S92  zugelassen  werden  kann,  lassen  sieh  allgemeine  Regeln 
nicht  aufstellen.  Es  ist  vielmehr  nach  Lage  des  Einzel- 
falles gemäss  §  1  a.  a.  O.  zu  untersuchen,  ob  die  ge- 
plante Bahn  vorwiegend  den  Interessen  des  allgemeinen 
Verkehres  oder  denjenigen  des  örtlichen  Verkehres  dienen 
würde.  Hierbei  sind  die  räumliche  Ausdehnung,  Linien- 
führung, Spurweite  und  Betriebskraft,  sowie  der  Betriebs- 
zweck und  die  Betriebsart  mit   in   Berücksichtigung  zn 
ziehen.   Wird  dieser  Gesichtspunkt  streng  festgehalten,  so 
wurde  eine  Reihe  von  Kleinbahnen  in  dem  geplanten  Um- 
fange nicht  als  nolche  zugelassen  werden  können;  e«  müsste 
vielmehr  häufig  Zu  rück  Weisung  der  Antrage  erfolgen,  weil 
in  Berücksichtigung  aller  in  Erwägung  kommenden  Faotoren 
das  betreffende  Unternehmen,  als  über  den  Kabinen  einer 
Kleinbahn  hinausgehend,  zu  erachten  ist.    lu  vielen  Fällen 


wird  indessen  durch  eine  geeignete  Beschränkung,  sei  e*  in 
dem  Verkebrsumfange  oder  der  Wahl  der  8pnr,  der  Betriebs- 
kraft u.  s.  w.,  die  Zulassung  von  Sehienenverbindungen  als 
Kleinbahnen  zu  ermöglichen  sein.  Weit  entfernt  davon,  hier- 
durch eine  BeeintnVIitijtung  der  Kleinbahnentwicklung  her- 
beizuführen, bezweckt  dieses  Verfahren  im  Gegentheil  da« 
Zustandekommen  gerade  derjenigen  zahlreiehen  und  umfang- 
reichen Kleinbahnen,  welohe  sich  von  den  eigentlichen  Eisen- 
bahnen (Voll-  oder  Nebenbahnen)  kaum  noeb  unterscheiden 
und  ohne  solche  Beschränkungen  als  Kleinbahnen  überhaupt 
nicht  zugelassen  werden  könnten.   Die  Frage  der  Be- 
theilignng  der  Kleinbahn  am  Durchgangsverkehr 
mos s  bei  diesen  Erwägungen  mit  ganz  besonderer  Sorgfalt 
behandelt  werden.   In  der  Regel  wird  die  Betheiligung  am 
Durchgangsgüterverkehr  der  Eisenbahnen  dem  wirtschaft- 
lichen und   rechtlichen  Charakter   einer  Kleinbahn 
nicht  entsprechen.   Unter  Durchgangsverkehr  ist  hierbei 
jedenfalls  derjenige  Verkehr  zu  verstehen,  der  sich  von  einer 
vor  der  Kleinbahn  gelegenen  Eisenbahnstation  unter  Be- 
nützung der  Kleinbahn  als  Mittelglied  nach  einer  hinter  der 
letzteren  gelegenen  Eisenbahnstation  bewegt.  Dagegen  wird 
nicht  ohneweiters  darunter  auch  derjenige  Verkehr  ver- 
standen, der  innerhalb  der  Kleinbahn,  also  von  einem  zum 
anderen  Endpunkte  derselben,  stattfindet  und  unter  Um- 
ständen auch  dann  nicht,  wenn  das  Gut  von  einer  Eisenbahn 
auf  die  Kleinbahn  übergeht  und  bis  zu  dem  Endpunkte  der 
letzteren  zum  Verbleibe  daselbst  befördert  wird  oder  wenn  es 
von  der  einen  Endstation  der  Kleinbahn  herstammend,  auf 
der  anderen  Endstation  zur  Weiterbeförderung  einer  Eisen- 
bahn aufgegeben  wird.    Wenn  nnn  auch  im  Allgemeinen 
gegen  die  Betheiligung  der  Kleinbahn  an  diesem  Verkehre 
zwischen  den  Endpunkten  grnnds&Uliohe  Bedenken  nicht 
vorliegen,  so  können  doch  eiuzelne  Fälle  eintreten,  nament- 
lich wenn  beide  Endstationen  der  Kleinbahn  zugleich  Eisen- 
bahnstationen sind,  und  eine  Schienen  Verbindung  mit  letzteren 
verlangt  wird,  in  welchen  der  vorgenannte  Güterverkehr 
zwischen  den  beiden   Endpunkten   der  Kleinbahn  wegen 
seiner  grossen  Bedeutung  und  Ausdehnung  und  wegen  der 
Lage  der  Kleinbahn  zu  den  vorhandenen  Eisenbahnen  aus- 
zuschliessen  ist,  damit  der  Charakter  der  Kleinbahn  ge- 
wahrt bleibe.   Dagegen  wird  der  Verkehr  von  Zwischen- 
stationen der  Kleinbahn,   die  nicht  zugleich  Eisenbahn- 
stationen sind,  mit  den  anschliessenden  Eisenbahnen  niemals 
einer  Beschränkung  in  der  Geuehmigungsurknnde  zu  unter- 
werfen sein,  da  es  sich  hier  stets  um  Befriedigung  örtlicher 
Verkehrsbedürfnisse  durch  Gewährung  eines  seither  nicht 
vorhandenen  Bahnanschlusses  handelt.   Hierzu  bemerke  ich 
schliesslich,  dass  die  etwaige  Gewährung  oder  Versagung 
direeter  Tarife  und  die  Einrechnung  oder  Auflassung 
eines  Theiles  der  Abfertigungsgebühr  seitens  der  Staatsbahu- 
verwaltung  eine  von  der  Zulassung  der  Kleinbahn  und  von 
der  Betbeiligung  derselben    am  DorehijMgspüterverkehri» 
durchaus  unabhängige  Frage  bildet,  welche  bei  der  Ge- 
nehmigung der  Kleinbahn  völlig  ausscheidet.    Die  mehrfach 
angeregten  Zweifel   hinsichtlich  der  Bedeutung  des  Aus- 
schlusses des  Durchgangsverkehres  haben  mir  Anlas*  ge- 
geben, eiue  Erläuterung  der  einzelnen,  jenen  Ausschluss  an- 
ordnenden ZulassungserklArungen,  so  weit  erforderlich,  auch 

für  die  Vergangenheit  in  die  Wege  zn  leiten. 

i  >  i      >  • 
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Die  materielle  Tarifeinbeit  im  internationalen  Güterverkehre. 

Von 

Dr.  Robert  Chr.  Spitzer. 


Unter  materieller  Tarifeinheit,  im  strengsten 
Sinne  des  Wortes,  wäre  eigentlich  zu  verstehen: 
Gleichheit  der  Tarifberecbnungsgrundlagen,  also 
gleiches  Bareme  mit  gleichen  Einheitssätzen,  für 
die  gleichen  Güter  im  Bereiche  zweier  verschie- 
dener Verkehrsgebiete. 

In  diesem  Sinne  fasst  auch  Rank,"*)  entsprechend 
ältereren  theoretischen  Untersuchungen  Über  das 
Eisenbahntarifwesen,**)  den  Begriff  der  materiellen 
Tarifeinheit  auf. 

Jedoch  nicht  von  dieser  Tarifeinheit,  aber 
welche  nicht  viel  mehr  zu  sagen  wäre,  als  dasB 
sie  in  Oesterreich-Ungarn  nicht  einmal  zwischen 
zwei  verschiedenen  Eisenbahnverwaltungen  besteht 
—  es  sei  denn  zufällig  oder  ganz  vereinzelt  für 
gewisse  Tarifclassen  (z.  B.  den  österreichischen 
Specialtarif  3)  —  nicht  von  dieser  Gleichheit  der 
Berechnungsbasen  soll  hier  die  Rede  sein,  sondern 
von  einer  Tarifeinheit  (richtiger  wäre  wohl  zu 
sagen  .Tarifeinheitlichkeit"),  deren  Bezeichnung  als 
„materielle"  sich  am  besten  aus  dem  Gegensatze 
zur  „formalen"  rechtfertigen  lässt 

Versteht  man  nfimlich  in  der  tariftechnischen 
Terminologie  unter  formaler  Tarifeinheit  allgemein 

•)  „Du  Eisenbahntarifweien ",  Wien  1H95.  Seite  177  ff. 
und  010  Ii. 

♦♦)  Vgl.  Sohreiber  .Das  Tarifweien  der  Eiaenb»hn*n  , 
Wien  1884. 
X. 


die  Uebereinstimmung  der  Classifieationsschemata 
verschiedener  Eisenbahngebiete,  so  ergiebt  sich  der 
contradictorische  Begriff  der  materiellen  Tarif- 
einheit als:  Gleichstellung  der  Classification  für 
dieselben  Güter  auf  verschiedenen  Eisenbahnen. 

Für  Oesterreich-Ungarn  wurde  bekanntlich  seit 
dem  Jahre  1*7(5  durch  Einführung  des  sogenannten 
Reformtarifes  die  Classification,  d.  b.  die  Subsumi- 
rung  der  Güter  in  Tarifclassen  für  alle  Eisenbahnen 
der  Monarchie  —  mit  Ausnahme  der  Südbahn  — 
in  gleicher  Weise  geregelt  und  in  einem  gemein- 
samen Tariftheile  I,  auf  welchen  sich  alle  rein  in- 
ländischen Local-  und  Verbandsgütertarife  beziehen, 
durchgeführt. 

Aehnlich  ist  seit  Ende  der  Siebzigerjahre  der 
Zustand  in  Deutschland,  wo  ein  gemeinsamer 
Tbeil  I  nicht  nur  für  die  preussischen,  sächsischen, 
bayerischen,  badischen  etc.  Staats-,  sondern  auch 
für  die,  allerdings  immer  seltener  werdenden, 
Privateisenbahnen  Geltung  bat.  Derselbe  bildet  mit 
kleinen  unwesentlichen  Abweichungen  auch  die 
Grundlage  für  die  Theile  I  der  directen  Güterver- 
kehre Deutschland-Niederlande  und  Deutschland- 
Belgien.  Es  kann  sohin  in  den  nachfolgenden  Aus- 
führungen in  Anbetracht  der  zwischen  Deutsch- 
land einerseits  und  Belgien  und  den  Niederlanden 
andererseits  tbatsächlich  bestehenden  materiellen 
Tarifeinheit  von  der  Güterclassification  der  beiden 
letztgenannten  Staaten  füglich  abgesehen  und  nur 
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der  deutecbe  Tbeil  I  mit  dem  österreichisch- 
ungarischen  Tbeile  1  in  Parallele  gezogen  werden. 

Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Oester- 
reich nnd  Deutschland  ergab  sich  bald  nach  lern 
Inslebentreten  der  genannten  beiderseitigen  Tbeile  I 
die  Notwendigkeit,  nebst  den  directen,  in  einer 
Ziffer  ausgedrückten  Frachtsätzen  auch  gemeinsame 
Bestimmungen  und  eine  gemeinsame  Güterclassifi- 
cation  zu  schaffen,  welche  für  den  ganzen  Trans- 
port Ton  der  Aufgabe  in  dem  einen  bis  zur  Ab- 
gabe in  dem  anderen  Staatsgebiete  einheitlich  an- 
zuwenden wären. 

Naturgemäss  beschrankten  sich  die  ersten  Ent- 
würfe eines  solchen  internationalen  Theiles  I, 
welchem  in  der  Folge  aueh  die  Niederlande, 
Belgien  und  Luxemburg  beitraten,  darauf,  das  Ge- 
meinsame, sich  vollständig  Deckende  der  beider- 
seitigen Tarife  zu  compiliren;  denn  was  von  der 
Aufgabestation  bis  zur  Beichsgrenze  und  von  da 
bis  zur  Bestimmungsstation  Giltigkeit  hat,  kann 
ohneweiters  auch  für  den  ganzen  directen  Verkehr 
von  der  Aufgabs-  bis  zur  Bestimmungsstation  an- 
genommen werden. 

Atif  die  gemeinsamen  Bestimmungen,  deren 
Codification  durch  die  Schaffung  des  Berner  Ueber- 
einkommens  wesentlich  erleichtert  wurde,  sei  hier, 
als  ausser  dem  Kähmen  dieser  Erörterungen  liegend, 
nicht  näher  eingegangen.  Uns  beschäftigt  hier  zu- 
nächst die  gemeinsame  Güterclassification. 

Bei  Betrachtung  einer  Eisenbahngüterclassifi- 
cation  lassen  sich  drei  Gesichtspunkte  unterscheiden: 

1.  Die  Nomenclatur; 

2.  das  Tarifirungsscbema; 

3.  die  eigentliche  Classification. 

ad  1.  Die  Nomenclatur  ist  der  unter  Um- 
ständen äusserst  wichtige  Wortlaut  der  einzelnen 
Tarifpositionen,  aus  welchem  hervorgeht,  welche 
Declaration  des  Gutes  auf  dem  Frachtbriefe  an- 
gebracht werden  muss,  um  den  Transport  der 
für  die  betreffende  Position  der  Classification 
geltenden  Tarifirung  theilhaftig  zu  machen. 

Die  eminente  Bedeutung  einer  genauen  Nomen- 
clatur erhellt  daraus,  dass  sie  stets  stricte  zu  inter- 
pretiren  ist,  ihre  Aufzählungen  sämmtlich  enumerativ 
und  nicht  exemplificativ  sind,  und  die  Eisenbahn 
im  Sinne  der  zusätzlichen  Bestimmung  Nr.  10, 
lit.  6  zu  §  6  des  internationalen  Uebereinkommens 
nicht  verpflichtet  ist,  die  wahre  Beschaffenheit 
des  Gutes  und  seine  Subsumtionsffthigkeit  unter 
eine  oder  die  andere  Position  der  Güterclassification 
zu  untersuchen,  sondern  sogar  —  ausgehend  von 
dem  Grundsatze:  „quod  non  est  in  actis,  non  est 


in  mundo"  —  laut  §  6  der  allgemeinen  Tarif- 
vorschriften des  Theiles  J  Abtheilung  B  berechtigt 
ist,  alle  Güter,  welche  mit  einer  Declaration  auf- 
gegeben werdeu.  deren  Wortlaut  in  der  Güter- 
classification nicht  vorkommt,  zur  höchsten  Fracht- 
gutclasse  (Normalclasse  I)  zu  befördern. 

Als  eine  ehrenvolle  Auszeichnung  des  öster- 
reichischen Tarifwesens  kann  es  daher  erwähnt 
werden,  dass  seit  den  ersten  Anfängen  der  Codi- 
fication einer  internationalen  Güterclassification  bis 
heute  die  Nomenclatur  des  österreichisch-ungarischen 
Theiles  I  mit  der  ausdrücklich  anerkannten  Alo- 
tivirung  als  Grundlage  gewählt  wurde,  dass  sie 
ausführlicher  und  den  Bedürfnissen  der  Handels- 
welt besser  angeschmiegt  sei,  als  die  zwar  über- 
sichtliche, aber  etwas  gar  zu  knappe  Nomenclatur 
des  deutschen  Theiles  I. 

ad  2.  Das  gemeinsame  Tarifirungsscbema 
des  internationalen  Theiles  I,  welches  lange  Jahre 
hindurch  als  Triumph  scharfsinniger  Combination 
des  österreichischen  mit  dem  deutschen  Schema 
galt,  hat  sich  in  der  jüngsten  Zeit  vielfach  ver- 
besserungsfähig, sogar  zum  Theile  verbesserungs- 
bedürftig gezeigt  Wohl  mag  hierzu  das  Zunehmen 
der  Sammelladungen  beigetragen  haben,  welches 
die  Aufstellung  eigener  Ausnahmetarife  bei  ver- 
schiedenen österreichischen  und  ungarischen  Bahnen 
und  in  Consequenz  dessen  auch  in  den  inter- 
nationalen Tarifen  nöthig,  sobiu  die  Beibehaltung 
der  Wagenladungsclassen  <"1  und  ('2,  welche 
nichts  sind  als  die  Combination  de*  deutschen 
Sammel-  mit  dem  österreichisch  ungarischen  Stück 
guttarife,  entbehrlich  machte. 

Auf  weitere,  theils  bevorstehende,  theils  von 
eiuer  oder  der  anderen  Seite  angeregte  Abände- 
rungen des  gemeinsamen  Tarifirungsschemas  näher 
einzugehen,  würde  das  hier  zu  behandelnde 
Thema  überschreiten. 

ad  3.  Die  Classification  im  engeren  Sinne, 
d.  b.  die  Angabe.  Dach  welcher  Classe  des  ge- 
meinsamen Tarifschemas  jeder  einzelne  unter  eine 
Tarifposition  fallende  Artikel  zu  tarifiren  ist,  steht 
im  innigsten  Zusammenhange  mit  der  sub  1  be- 
handelten Nomenclatur. 

Es  ist  eine  Wechselwirkung:  Jede  Aenderung 
in  der  Nomenclatur  erfordert  eine  genaue  Unter- 
suchung, ob  die  für  die  betroffene  Tarifposition 
normirte  Tarifirung  auch  auf  die  neue,  abgeänderte 
Tarifposition  passt.  Wie  wichtig  hierbei  jedes 
Wort,  ja  manchmal  eine  Interpunction  sein  kann, 
wäre  durch  zahlreiche  Beispiele  aus  der  Praxis 
leicht  zu  beweisen.  Umgekehrt  aber  erfordert  jede 
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Declassification  —  Erhöhungen  sind  wohl  so  seltene 
Fälle,  dass  wir  sie  ausser  Betracht  lassen  können 
—  eine  PrüfuDg,  inwieweit  die  Tarifposition,  welche 
das  declassificirte  Gut  enthält,  und  inwieweit 
andere  verwandte  Positionen  hierdurch  beeioflusst 
werden  könnten. 

Formale  Tarifeinheit  besteht  also,  wie  sub  2 
gezeigt  wurde,  nicht,  wird  aber  auch  nicht  weiter 
angestrebt,  denn  die  Combinalion  der  beiderseitigen 
Tarifschemata  erweist  j-ich  —  abgesehen  von  ihrer 
schon  erwähnten  Verbesserungsbedürfügkeit  —  als 
für  den  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und 
Deutschland,  Belgien  etc.  vollkommen  ausreichend, 
ohne  dass  es  sich  als  nötbig  gezeigt  hätte,  die 
Gleichheit  der  Tarifirungsschemata  fDr  den  interneu 
Verkehr  innerhalb  einer  jeden  der  beiden  Staaten- 
gruppeu  anzustreben. 

Anders  jedoch  in  materieller  Beziehung. 
Bezüglich  der  Nomenklatur  und  Classification,  deren 
Definition  oben  sub  1  und  3  versucht  wurde,  be- 
isteht seit  einigen  Jahren  das  Bestreben,  zwischeu 
Oesterreich-Ungarn  einerseits  und  der  dem  inter- 
nationalen Theile  I  angehörenden  Staatengruppe 
(Deutschland,  Belgien,  Luxemburg  und  den  Nieder- 
landen) andererseits  vollkommene  Einheitlichkeit 
herbeizuführen.  Diese  angestrebte  materielle  Tarif- 
einheit soll  bewirken,  dass  dasselbe  Out  in  jedem 
der  beiden  Verkehrsgebiete  unter  derselben  Be- 
zeichnung aufgeführt  und  nach  derselben  (d.  Ii. 
iiquiparirenden)  Tarifclasse  taritirt  werde;  die 
nächste  Folge  davon  wäre,  dass  bei  internationaler 
Beförderung  dieses  Gutes  die  Classification  des- 
selben sich  eo  ipso  aus  der  Combination  der  über- 
einstimmenden (iiquiparirenden)  beiderseitigen 
Classificationen  dies-  und  jenseits  der  deutsch- 
österreichischen  Reu-hsgreuze  ergeben  würde  und 
in  vielen  Fällen  die  Nothwendigkeit  einer  Um- 
cartirung  in  der  Grenzstation  entfiele. 

Den  praktischen  Werth  einer  solchen  Maass- 
regel mögen  einige  wenige  Ziffern  illustriren: 

Die  (iüterclassification  des  heutigen  inter- 
nationalen Tariftheiles  I  enthält  gegen  600  Tarif- 
positionen. Darunter  sind  nur  circa  400  Positionen, 
bei  denen  sich  eine  vollständige  (Jebereinstimmung 
der  österreichischen  und  der  deutschen  Nomen 
clatur,  sowie  Tarifirung  zeigt.  Bei  210  Tarif- 
positiooen  —  also  einem  Drittel  der  Güterclassi- 
tication  —  bestehen  grössere  oder  kleinere  Diffe- 
renzen zwischen  den  Classificationen  der  beider- 
seitigen Staatengruppen. 

Gelänge  es  nun,  diese  Differenzen  in  der  Weise 
zu  lösen,  dass  jedes  der  beiden  Verkehrsgebiete 


|  dasjenige  acceptirte,  was  nach  eingehender  Unter- 
I  suchung  als  das  Bessere  und  Bichtigere  erscheint, 
so  wäre  ein  grosser  Schritt  in  der  oben  ange- 
deuteten Sichtung  nach  vorwärts  gethan. 

Aus  dem  früher  Gesagten  folgt  von  selbst,  das« 
diese  Differenzen  sich  beziehen  können: 

a)  Auf  die  Nomenclatur  der  Tarifpositionen, 

b)  auf  deren  Classification  und 

e)  auf  Nomenclatur  und  Classification. 

ad  a.  Dieser  Fall  ist  der  weitaus  häufigere: 
Es  giebt  eine  ganze  Beihe  von  Artikeln,  weiche 
in  einem  der  beiderseitigen  Tarifiheile  I  gar  nicht 
oder  unter  einer  ganz  anderen  Sammelposition 
aufgeführt  sind. 

Ersteres  ist  wieder  viel  schwerwiegender,  wenn 
es  auf  österreichischer,  als  wenn  es  auf  deutscher 
Seite  vorkommt,  da  nicht  besonders  genannte 
Artikel  in  Oesterreich- Ungarn  in  allen  Gewichts- 
mengen nach  Classe  I,  in  Deutschland  hingegen 
zu  5,  beziehungsweise  10  Tonnen  nach  den  all- 
gemeinen Wagen ladungsclassen  A  1,  beziehungs- 
weise B  taritirt  werden. 

Lässt  sich  hingegen  ein  Artikel  auf  einem  der 
beiden  Verkebrsgebiete  in  eine  andere  Tarifposition 
subsumiren,  als  diejenige,  in  welcher  er  auf  dem 
anderen  Gebiete  erscheint,  oder  fehlen  ihm  hüben 
charakteristische  Beisätze,  welche  drüben  in  der 
(iüterclassification  angegeben  sind,  so  ist  es  leicht, 
die  materielle  Einheit  herzustellen. 

Solche  wesentliche  Verschiedenheiten  in  der 
Nomenclatur  allein  lassen  sich  beute  bei  155  Tarif- 
positionen des  internationalen  Theiles  I  constatiren. 
Diese  zu  beseitigen  und  das  jeweils  Bichtigere 
vom  Nachbarstaat«  zu  Übernehmen,  wird  sicher 
nicht  schwer  fallen  und  ist  auch  schon  in  Aus- 
sicht genommen. 

ad  b  und  c.  Schwieriger  steht  die  Sache  mit 
den  Divergenzen  der  Classification,  welche  theils 
allein,  theils,  wie  oben  sub  c  angeführt,  zugleich 
mit  Verschiedenheiten  der  Nomenclatur  vorkommen. 
Zusammen  sind  es  54  Fälle  —  eine  stattliche 
Anzahl,  zumal  wenn  man  bedenkt,  dass  sie  lauter 
Declassificatiouen  bedeuten. 

Hierunter  ist  bei  40  Artikeln  die  österreichisch- 
ungarische Tarifirung  theuerer  als  die  deutsche, 
bei  14  Positionen  die  deutsche  höher  als  die  öster- 
reichisch-ungarische. 

Ueber  die  Declassificatiouen,  deren  Vornahme 
zur  Herbeiführung  einer  Uebereinstimmung  auch 
in  diesem  wesentlichsten  Punkte  nötbig  wäre, 
mögen  nachstehende  Tabellen  Aufschluss  gebeo: 

57» 
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Nr. 


Auf  österreichisch-ungarischem  Gebiete  wären 

9  Artikel  von  II— A-A  nach  W-A—B, 

7  .  .  W-A-B    ,  \l-A—<\ 

5  „  r  U-A-A    „  ll-A~(\ 

5  „  ,  II-U-1I    „  II-^-.4, 

5  .  B  11-11-11    „  \\~A~(\ 

3  n  n  sperrig— A — ('  ,  W—A—C  und 
1  n  .  sperrig    „    II— 4—6' 

zu  versetzen  und  5  bisher  gar  nicht  aufgeführte 
Artikel  in  die  Classen  U-A-A,  W-A-B  und 
II — A — C  einzureihen,  um  eine  Uebereinstimmung 
mit  dem  deutschen  Theile  I  zu  erzielen. 

Auf  dem  Gebiete  des  deutgehen  und  der  auf 
diesem  basirenden  Theile  I  hingegen  waren 

4  Artikel  von  Specialtarif  11  nach  Specialtarif  III, 


4 

3 
I 


„  Classe  B 

„  Specialtarif  I 

„  Classe  B 

n  sperrig 


Stückgut 


III, 
II, 

II,  und 


zu  declassificiren,  um  das  Niveau  der  österreichisch- 
ungarischen  Güterclassifieatiou  zu  erreichen. 

Sieht  man  auch  vou  den  Declassificationen, 
welche  häufig  in  der  sub  a  behandelten  Gleich- 
stellung der  Nomenclatur  implicite  enthalten  sind, 
vollständig  ab,  so  bleibt  insbesondere  für  Oester- 
reich-Ungarn eine  beträchtliche  Anzahl  von  Detari- 
lirungen  Übrig,  worunter  einige  zum  Theile  sehr 
einschneidender  Art  sind,  wie  z.  B.  von  II— II— II 
auf  II— A— C  (für  Beizspülwasser,  Chlorcalcium 
lauge,  Häckerlinge  u.  A.). 

Nichtsdestoweniger  darf  man  vor  der  Anzahl 
oder  Grösse  der  vorzuuehmeuden  Declassificationen 
in  Anbetracht  des  grossen  angestrebten  Zweckes 
nicht  zurückschrecken,  sondern  muss  jede  einzelne 
derselben  auf  ihre  Möglichkeit  und  Tragweite 
untersuchen. 


Und  da  ergiebt  es  sich  bei  einem  grossen 
Theile  der  divergirenden  Tarifpositionen,  dass  ganz 
dieselben  Gründe,  welche  eine  billigere  Tarifirung 
des  Artikels  in  Deutschland  veranlasst  haben,  auch 
für  eine  Declassification  desselben  Artikels  in 
Oesterreich -Ungarn  sprechen.  Wenn  beispielsweise 
Abfälle  von  Papier  und  Pappe  in  Deutschland 
wegen  ihres  geringen  Werthes  nach  der  billigsten 
normalen  Wagenladungsciasse  (Specialtarif  TU)  be- 
fördert werden,  so  kann  ganz  dasselbe  Motiv  da- 
für geltend  gemacht  werden,  diesen  Artikel  in 
Oesterreich-Ungarn,  wo  er  heute  in  ganzen  Wagen- 
ladungen nach  Classe  A  tarifirt  wird,  in  die  der 
deutschen  Classification  entsprechende  billigste 
Wagenladungsciasse  C  zu  versetzen. 

Bei  manchen  Artikelu  allerdings  spielen  andere 
als  rein  tarifarische,  nämlich  wichtige  volkswirt- 
schaftliche Interessen  mit,  welche  einer  Assimi- 
lirung  der  Classificationen  im  Wege  stehen.  Es  ist 
klar,  dass,  so  ähnlich  auch  die  Productionsbedin- 
gungen  und  Absatzgebiete  der  beiden  Staaten- 
gruppen sind,  doch  mancher  Artikel  dies-  und 
jenseits  der  deutsch-österreichischen  Reichsgrenze 
verschieden  bewerthet  werden  muss,  dass  ferner 
schutzzölluerische  Rücksichten,  deren  sich  die 
Eisenbahnen  nicht  durchaus  entschlagen  können, 
ins  Gewicht  fallen. 

Solche  Artikel  siud  aber  in  der  verschwindenden 
Minderzahl  gegenüber  denjenigen,  bei  welchen  es 
unschwer  möglich  wäre,  den  Motiven  der  jenseitigen 
Staatengruppe  folgend,  eine  Detarifirung  eintreten 
zu  lassen. 

Es  ist  demnach  die  Hoffnung  nicht  ganz  von 
der  Hand  zu  weisen,  dass  es  gelingen  könnte,  das 
hochgesteckte  Ziel  einer  materiellen  Tarifeinheit 
zwischen  Oesterreich- Ungarn  und  Deutschland  in 
absehbarer  Zeit  zu  erreichen. 


Schwellenquerschnitt,  Schwellenabstand  und  Bettungsstoff 

im  Eisenbahngeleise. 


Mit  den  vorstehenden  Worten  werden  drei  der 
wichtigsten  Kactoren  bei  der  Oonstructiou  der 
Eisenbahngleise  bezeichnet.  Der  Schwellenquer- 
schnitl  ist  bei  dem  Oberbaue  mit  hölzernen 
Schwellen  im  Allgemeinen  gegeben;  anders  aber 
liegen  die  Verhältnisse  bei  der  eisernen  Schwelle. 
Die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dass  die  Ökonomie 


in  der  Erhaltung  ganz  metallener  Geleise  mit  der 
Querschnittsform  der  Schwelle  innig  zusammen- 
hängt, indem  nicht  bei  jeder  Gestaltung  des  Quer- 
schnittes eine  gleich  gute  und  zweckentsprechende 
Untf-rschotteruug  der  Schwelle  möglich  wird.  Was 
den  Schwellenabstand  anbelangt,  so  wird  dessen 
grosser  Einfluss  auf  die  Tragfähigkeit  und  Wider- 
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st&ndsf&higheit  des  Geleises  von  Praktikern  und 
Theoretikern  gleicherweise  anerkannt;  man  weiss 
den  hohen  Werth  einer  Verringerung  desselben 
am  Schienenstosse  sehr  wohl  zu  würdigen  und  ist 
—  namentlich  bei  schnell  befahrenen  Geleisen  — 
auf  eine  thunlich  nahe  AneinaoderrQckung  der 
Miltelscbwellen  bedacht.  Und  was  schliesslich  den 
BettuDgsstoff  betrifft,  so  schenkt  man  seinen  Eigen- 
schaften eine  mit  der  Bedeutung  des  Geleises 
wachsende  Aufmerksamkeit,  da  man  weiss,  wie 
kostspielig  und  schwierig  die  Erhaltung  eines 
Überbaues  ist,  bei  dessen  Herstellung  ein  minder- 
werthiger  Bettungsstoff  Verwendung  gefunden  hat. 

Die  ErkeDntniss  dieser  Thatsacben  fusst  vor- 
wiegend auf  der  Beobachtung  im  Eisenbahnbetriebe, 
zum  minderen  Tbeile  wohl  auch  auf  theoretischen 
Untersuchungen,  die  aber  in  der  Begel  nur  zu  er- 
klären und  fortzubilden  haben,  was  die  Praxis  be- 
wiesen hat.  Aus  diesem  Grunde  fühlt  man  aber 
auch  sofort,  wenn  derartige  Ergebnisse  bei  der 
Construction  eines  Oberbaues  Verwerthung  finden 
sollen,  dass  hierbei  eigentlich  jene  sicheren  Grund- 
lagen fehlen,  auf  denen  allein  ein  weiterer  Aufbau 
möglich  ist.  Solche  Grundlagen  können  nur  ge- 
wonnen werden,  wenn  die  darauf  abzielenden  Ver- 
suche von  den  zahlreichen  Nebenumständen  unab- 
hängig sind,  die  bei  Erprobungen  und  Versuchen 
auf  der  Strecke  so  mächtig  hervortreten,  dass  sie 
jedes  Ergebniss  als  unsicher  und  schwankend  er- 
scheinen lassen.  Es  wftre  ja  sonst  nicht  denkbar, 
duss  ein  und  dasselbe  System  sich  auf  einer  Bahn 
glänzend  bewährt,  auf  einer  anderen  Bahn  aber 
ungQnstige  Besultate  liefert.  Zu  diesen  Neben- 
umständen  gehören:  Die  Veränderlichkeit  des 
Planums,  sowie  des  Erdkörpers  überhaupt,  auf  dem 
das  Geleise  liegt;  die  Beschaffenheit  des  Bettungs- 
und Stopfmateriales,  der  Verkehr  auf  dem  Geleise 
in  Bezug  auf  die  Bruttolast  und  die  Schnelligkeit 
der  Züge,  die  Steigungs-  und  Krümmungsverhält- 
nisse  der  Bahnlinie,  die  Witterungs-  und  klima- 
tischen Verhältnisse,  der  Grad  der  Sorgfältigkeit, 
mit  der  das  Geleise  erhalten  wird. 

Der  durch  seine  vortrefflichen  Arbeiten  auf 
dem  Gebiete  der  Babnerhaltung  und  der  Betriebs- 
technik wobl  bekaunte  Fachgenosse,  Eisenbabu- 
director  E.  Schubert,  hat  nun  in  den  letzten 
Jahren  derartige,  von  den  auf  der  Strecke  auf- 
tretenden Nebenumsländen  thunlich  freie  Versuche 
nach  einem  besonderen  Verfahren  mit  grossem 
Erfolge  durchgeführt.  Er  hat  hierüber  in  der  Zeit- 
schrift für  Bauwesen  sehr  eingehend  berichtet.  Der 
bezügliche  Sonderabdruck  dient  den  nachstehenden 


Darlegungen  als  Grundlage.  Dieselben  bezwecken, 
jene  Betriebstechniker,  welche  die  Oberbaufrage 
nur  ganz  allgemein  interessirt,  mit  den  beachtens- 
werten Ergebnissen  dieser  Versuche  bekannt,  die 
engeren  Fachgenossen  aber  —  die  Oberbau- 
specialisten  —  auf  Schubert's  wichtige  Veröffent- 
lichungen eindringlich  aufmerksam  zu  machen. 

Zu  den  Versuchen  verwendete  Schubert  ein 
Schwellenstück  von  16  Oentimeter  Länge,  das 
zwischen  zwei  feste  Wände  gelegt  und  genau  so 
wie  auf  der  Strecke  gestopft  wurde.  Die  wechselnde 
Belastung  des  Versuchsstückes  bewirkte  ein  be- 
lasteter Hebel,  der  durch  die  Dampfmaschine  eines 
vorhaudenen  Pumpwerkes  gehoben  und  gesenkt 
werden  konnte;  die  Grösse  der  Last  entsprach  mit 
4  Kilogramm  pro  Quadratcentimeter  einem  Raddrucke 
von  7  Tonnen.  Für  die  zunächst  ius  Auge  zu  fassen- 
den Versuche  über  den  Einfluss  des  Quer- 
schnittes einer  Eisenbahnschwelle  auf  den 
Kies  verbrauch  und  die  Unterhaltungskosten 
wurde  ein  thon-  und  lehmfreies  Bettungsmaterial 
mit  einer  Korngrösse  von  6  bis  12  Millimeter  ver- 
wendet. Die  Schwelle  konnte  sich  um  das  Maas» 
von  3  Centimeter  senken,  beziehungsweise  das 
Geleise  sich  so  weit  herunterfahren,  ehe  wieder 
von  neuem  unterschottert  und  gestopft  werden 
musste.  Die  Anzahl  der  Be-  und  Entlastungen  der 
Ver8ucbsschwelle  —  also  die  Anzahl  der  über  die 
Schwelle  gefahrenen  Badachsen  —  sowie  auch  die 
jeweiligen  Einsenkuugen  des  Schwellenstückes 
konnten  an  besonderen,  verlässlichen  Einrichtungen 
bestimmt,  respective  gemessen  werden.  Jeder  Ver- 
such wurde  erst  als  beendet  angesehen,  wenn  eine 
Million  Belastungen  erreicht  war.  Beim  Unter- 
stopfen wurden  die  erforderlichen  Hammerschläge 
gezählt  und  notirt.  Den  Einfluss  der  Feuchtigkeit 
Euchte  Schubert  durch  täglich  mehrmaliges  üober- 
giessen  des  Schotters  mit  Wasser  zu  wahren. 

Nach  Beendigung  des  Versuches  Hess  man  den 
Schotter  trocknen  und  sieben,  jedoch  nach  der 
Korngrösse  von  6  Millimeter  abwärts  bis  zum 
Stanbe.  Die  Mengen  des  hierbei  sieb  ergebenden 
unbrauchbaren  oder  zu  Staub  gewordenen  Bettung«- 
materiales  können  als  zutreffende  Verhältnisszablen 
für  die  versuchte  Schwellenart  betrachtet  werden 
und  liefern  sonach  eine  verlassliche  Basis  für  den 
Vergleich  der  Quer6chuitt$formen  der  Schwellen. 
Um  diesen  Vergleich  zu  erleichtern,  hat  Schubert 
die  Ergebnisse  graphisch  verzeichnet,  indem  er  die 
Anzahl  der  Belastungen  als  Abscissen  und  die  zu- 
gehörigen Senkungen  als  Ordinaten  auftrügt;  die 
so  gewonnenen  Senkungslinien  charakterisireu  die 
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Scbwellenformeu  faiosicbtlich  ihrer  Stopfbarkeit  und 
Liegedauer  in  schärfster  Weise. 

Schubert  untersuchte  die  Holzschwelle,  die  voll- 
kofferige  Schwelle  und  die  von  ihm  vorgeschlagene 
Schwelle  mit  Mittelrippe  (Fig.  1,  2  und  3). 

Die  Holzschwelle  wurde  siebenmal  gehoben  und 
gestopft,  ehe  die  Million  Belastungen  erreicht  war. 
Die  erste  Senkungslinie  fällt  rasch  ab;  die  Schwelle 
hatte  sich  schon  bei  668  Belastungen  um  30  Milli- 
meter gesenkt;  es  ist  bei  dem  lockeren  Schotter 
und  der  runden  Form  seiner  Körner  wobl  begreif- 
lich. Die  weitereu  Senkungslinien  lassen  deutlich 
erkennen,  dass  die  Senkung  sich  langsamer  voll- 
zieht, das  Lager  fester  gewordeu  und  eine  gewisse 
Stetigkeit  eingetreten  ist.  Bei  der  sechsten  Linie 
tritt  nach  einer  Senkung  von  14  Millimeter  ein 
Beharrungszustand  ein,  der  ein  weiteres  Sinken 
der  Schwelle  um  je  1  Millimeter  erst  nach  20.000 
bis  40.000  Belastungen  eiutreteu  lässt.  Bei  dem 
letzten  Antaub  zeigt  sich  dieser  Beharrungszustand 
schon  nach  der  geringen  Einsenkung  von  6  Milli- 
meter und  wurden  4*9.782  Belastungen  erforder- 
lich, um  der  Schwelle  eine  Senkung  von  14*8  Milii- 
Kijr.  1.  Fi*.  2.  Fig.  H. 


meter  zu  eitheileu.  Eine  Besichtigung  des  Kiesbeltes 
zoigte.  dass  der  durch  das  Einsinken  der  belasteten 
Schwelle  fortgedrückte  Bettungsstoff  nicht  nur  nach 
unten,  sondern  auch  nach  der  Seite  sich  bewegt 
hatte  und  nach  oben  gekommen  war,  dass  er  also 
bei  seinem  Ausweichen  eine  kreisende  Bewegung 
vollzieht.  Unmittelbar  unter  und  auch  neben  der 
Schwelle  war  das  Scbotterbett  am  festesten;  von 
da  an  nahm  nach  unteu  wie  nach  der  Seite  die 
Festigkeit  und  Dichte  desselben  ab.  An  Schotter 
wurden  2*96  Liter  verbraucht,  deun  eine  solche 
Menge  war  zerstört  und  unbrauchbar;  die  Zahl  der 
Stopfbammerschläge  betrug  420. 

Bei  der  vollkofferigen  Schwelle  war  der  Verlauf 
der  Senkungen  sehr  schwankend  und  ungleich.  Die 
Haltbarkeit  des  Lagers  nimmt  durchaus  nicht  so 
gleicbraässig  zu  wie  bei  der  Holzschwelle.  Im 
Ganzen  waren  17  Stopfungen  mit  1070  Hammer- 
schlägen erforderlich,  ehe  die  Million  Belastungen 
sich  vollzogen  hatte.  Die  Form  der  Senkungslinien 
unterscheidet  sich  wesentlich  von  jener  der  Holz- 
schwelle. „Nicht  nur,  dass  die  während  der  ersten 
5000  Belastungen  eintretende  Senkung  bereits  14 
bis  20  Millimeter  beträgt,  der  Stopfverlust  mithin 
wesentlich  grösser  ist  als  bei  der  Holzschwelle, 
auch  der  weitere  Verlauf  der  Linien  ist  viel  stärker 


abfallend,  und  erst  in  einer  Tiefe  von  24  bis 
28  Millimeter  an  erlangt  dieselbe  eine  Stetigkeit, 
welche  jener  der  Holzschwelle  in  höherer  Lage 
nahezu  gleichkommt."  Der  Verbrauch  an  Bettungs- 
stoff stellte  sich  auf  6-6  Liter.  Der  bedeutende 
Verlust  au  Stopfhöhe,  mit  dem  die  vollkoffrige 
Schwelle  behaftet  ist,  kann  nur  darauf  zurück- 
geführt werden,  dass  einerseits  eioe  hinreichend 
feste  Stopfung  des  n  Koffers"  in  der  Schwelle  uicht 
möglich  ist  und  andererseits  die  senkrechten  Wände 
der  Schwelle  wie  Schneiden  zerstörend  auf  das 
feste  Lager  einwirken. 

Die  Schwelle  mit  Mittelrippe  brauchte  nur 
sechsmal  gestopft  zu  werdeu,  und  diese  sechs 
Stopfungen  erforderten  im  Ganzen  400  Siopfschläge. 
Bei  Eintritt  einer  Million  Belastungen  betrug  ihre 
Senkung  20*3  Millimeter;  der  Verlust  an  Stopfhöhe 
ist  also  kleiner  als  bei  der  vollkoffrigen  Schwelle. 
Der  Bettungsstoffverbrauch  ergab  sich  zu  2*62  Liter. 
Schubert  führte  übrigens  mit  der  vollkofferigen  und 
mit  der  Rippenschwelle  zwei  Versuchsreihen  durch, 
die  wohl  etwas  abweichende  Zahlenwertbe  ergaben, 
in  Bezug  auf  das  Weseu  der  Beobachtungen  aber 
gut  übereinstimmten.  Auf  Gruud  der  Ergebnisse 
gelangt  Schubert  nun  zu  der  Schlussfolgerung, 
dass  sich  die  Holzschwelle  zu  der  vollkofferigen 
Schwelle  und  zu  der  Bippenschwelle  bezüglich  der 
Stopfschläge  wie  1  :  2  81  :  124  und  bezüglich 
des  Schotterverbraut'hes  wie  1:2*48: 110  verhält; 
er  glaubt  aber  auf  Grund  der  intimeren  Beobachtung 
der  Vorgänge  aussprechen  zu  dürfeu,  dass  die 
Kippenschwelle  der  Holzschwelle  in  Bezug 
auf  die  Unterhaltungskosten  und  den 
Schotterverbrauch  gleich  zu  erachten  ist. 
während  die  vollkofferige  Schwelle  bei 
einem  Verkehre  bis  zu  einer  Million  Achsen 
von  je  7  Tonnen  Bruttolast  fast  dreimal  so 
viel  Unterhaltungskosten  verursacht  und 
gleichfalls  nahezu  dreimal  so  viel  Stopf- 
material verbraucht. 

Die  Versuche,  welche  den  Einfluss  des  Schwellen- 
abstandes auf  die  feste  Lage  des  Geleises  und  aul 
die  Unterhaltungskosten  festzulegen  hatten,  wurden 
nur  mit  den  beiden  eisernen  Schwellen  vorge- 
nommen. Der  Vorgang  war  im  Allgemeinen  der 
gleiche  wie  bei  den  erst  erwähnten  Untersuchungen. 
Bei  der  vollkoffeiigen  Schwelle  wurdeu  Abstände 
von  0-75  Meter  und  0*55  Meter  in  Betracht  ge- 
zogen. Die  Eigenthümlichkeiten  der  Senkungslinien 
stimmen  in  beiden  Fällen  mit  denen  der  Schwelle 
bei  0*95  Meter  Abstand  im  Wesentlichen  Qberein; 
sie  unterscheiden  sieb  nur  dadurch,  dass  der  Be- 
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barrungszustand,  d.  h.  die  als  stetig  anzusehende 
feste  Lagerung  der  Schwelle  viel  früher,  und  zwar 
um  so  früher  eintritt,  je  kleiner  der  Schwellen- 
abstand ist.  Die  Abstände  der  Schwellen  verhalten 
sich  zu  der  Anzahl  der  zur  Erzielung  einer  festen 
Lage  erforderlichen  Stopfungen,  wie  95:75:55  = 
18:11:6  oder,  wenn  man  die  aufgewandten  Stopf- 
scbläge  einführt,  wie  1221 :  776  :  444.  beziehungs- 
weise wie  2  75:  1  75: 1.  Die  Querschnitte  der  Kies- 
koffer der  drei  Sehwellen  verhalten  sich  fast  genau 
so  wie  die  Anzahl  der  Stopfscbläge.  Sehr  inter- 
essant ist  die  von  der  Mitte  der  Schwelle  aus- 
gehende Bewegungsrichtung  des  Bettungsstoffes;  die 
Bahnen  desselben  stellen  sich  ganz  deutlich  als 
Scbneckenlinien  dar.  Die  zerkleinerten  Schotter- 
mengen und  die  Staubmengen  zeigen  nahezu  das 
gleiche  Verhftltniss,  das  annähernd  2:1-3:1  beträgt. 

Bei  der  Schwelle  mit  Mittelrippe  wurde  ausser 
den  Abständen  von  0*75  und  0-55  Meter  auch  noch 
ein  Abstand  von  0*36  Meter  in  den  Kreis  der 
Untersuchungen  gezogen;  da  die  angestellten  Ver- 
suche ergaben,  dass  selbst  bei  dieser  engen  Schwellen- 
lage noch  eine  gute  Unterstopfung  der  Schwelle, 
und  zwar  infolge  der  hoben  Lage  der  Stopfkante 
möglich  ist.  Hierbei  wurde  nun  neuerlich  bewiesen, 
dass  erstens  die  Verminderung  des  Schwellen- 
abstandes  von  hervorragendem  Einflüsse  auf  die 
ruhige  stetige  Lage  der  Schwelle  ist  und  zweitens  die 
Schwelle  mit  Mittelrippe  der  vollkofferigen  Schwelle 
bedeutend  überlegen  erscheint.  Bei  einem  Abstände 
von  75  Zentimeter  waren  464  Stopfsch  löge  erforder- 
lich und  wurden  durch  Zerstörung  und  Zerstäubung 
3-03  Liter  Schotter  verbraucht.  Durch  die  Ver- 
minderung der  Schwellenentfernung  auf  55  Centi- 
meter  reducirte  sich  die  Zahl  der  Stopfschläge 
auf  433;  der  Verbrauch  an  Stopfmaterial  blieb 
unverändert.  Die  Schwelle  mit  :iti  Zentimeter  Ab- 
stand zeigte  bereits  bei  der  ersten  Stopfung  eine 
feste  und  stetige  Lage;  bei  1,133.085  Belastungen 
betrug  die  Seukung  nach  der  dritten  Stopfung  nur 
16-4  Millimeter;  im  Ganzen  wurden  215  Stopf- 
schläge ausgeführt,  wobei  1-56  Liter  Material  theils 
zerkleinert,  theils  vollständig  in  Staub  verwandelt 
wurden.  Bei  den  Beinstungen  konnte  man  deutlich 
erkennen,  dass  diese  Schwelle  federte,  d.  h.  dass 
ihre  Mitte  bei  jeder  Belastung  sich  senkte,  während 
die  seitlichen  Enden  unverrückbar  auflagen.  Bei  der 
vollkofferigen  Schwelle  ist  eine  solche  Krscheinung 
vollständig  ausgeschlossen.  „Die  Rippenschwelle  ist 
in  jedem  Falle  doppelt  so  günstig  als  die  vollkofferige. 
Der  günstige  Einfluss  der  engeren  Schwellenlage 
macht  sich  bei  beiden  Schwellen  in  fast  gleichem 


I  Verhältnisse  geltend;  denn  die  Arbeitskosten  sinken 
'  bei  der  vollkofferigen  Schwelle  von  1  auf  0*44,  bei 
der  Kippenschwelle  von  044  auf  016;  fast  in  dem 
gleichen  Verhältnisse  steht  der  Kiesverbraueh.1' 
Die  ausserordentlich  rasch  eintretende  Lagerung 
der  Kippenscbwelle  mit  0*36  Meter  Abstand  er- 
scheint geeignet,  die  Befestigung  des  Scbienenstosses 
in  einem  wesentlich  höheren  Maasse  zu  bewirken, 
als  es  durch  die  jetzt  gebräuchlichen  Bauweisen 
geschiebt.*)  Für  stark  und  in  einer  Richtung  be- 
fahrene Geleise  empfiehlt  Schubert  die  Schwellen 
am  Stosse  in  eine  Entfernung  von  0'3<»  Meter  zu 
legen,  ihnen  zunächst  an  der  Anfahrtsstelle  (also 
an  dem  in  der  Fahrtrichtung  nach  dem  Schienen- 
stosse  befindlichen  Scbienenende)  eine  Schwelle 
ebenfalls  mit  0  36  Meter  einzufügen  und  dann  mit 
Abständen  von  0  55  und  0*75  Meter  auf  den  Normal- 
abstand von  0*868  Meter  übertugehen;  auf  eine 
Scbienenlänge  von  12  Meter  kämen  sonach 
16  8chwellen. 

Die  dritte  Reihe  vou  Versuchen,  die  Schubert 
durchführte,  hatte  den  Zweck,  verschiedene  Bettungs- 
stoffe, und  zwar:  ßasaltkleinscblag,  Grauwacken- 
kleinschlag,  Granit,  Diorit,  Quarzit  und  Hochofen- 
schlacke unter  ganz  gleichen  Verbältnissen  in  Bezug 
auf  ihren  Einfluss  auf  die  Leistungsfähigkeit  der 
Schwelle  in  Vergleich  zu  ziehen.  Als  Versuchs- 
schwelle diente  die  vollkofferige  Schwelle,  zum 
Theile  daneben  auch  die  Schwelle  mit  Mittelrippe. 
Bei  jedem  der  einzelnen  Versuche  wurde  eine  sechs- 
malige Stopfung  vorgenommen,  wobei  jedesmal  im 
Ganzen  419  Stopfschläge  erforderlich  waren.  Die 
Summe  der  Belastungen,  die  sich  als  notbwendig 
erwiesen,  um  die  sechs  Stopfungen  um  20  Milli- 
meter herunterzuführen,  konnte  als  Grundlage  für 
die  Vergleiche  betrachtet  werden.  Die  Ergebnisse 
der  Versuche,  die  Schubert  ausführlich  erörtert, 
lassen  sich  dahin  zusammenfassen,  dass  Granwacke 
und  Basalt  in  Bezug  auf  die  Haltbarkeit  des  Gesteines 
als  die  besten  Bettungsstoffe  zu  bezeichnen  sind 
und  dass  ihnen  zunächst  Quarzit  und  Diorit  stehen, 
während  Granit  und  Schlacke  den  gesiebten  Kies 
nur  wenig  überragen.  Der  Verbrauch  an  Stopf- 
material betrug  bei  der  Kiesbettung  mindestens 
sechsmal  und  der  Aufwand  an  Arbeitslohn  dreimal 
so  viel  als  beim  Basaltkleinschlag;  es  ist  also  vor- 
teilhaft, bei  Bahnen  mit  lebhaftem  Verkehre  ohne 
Rücksicht  auf  die  Constructiousweise  des  Oberbaues 
nur  Kleinschlag  aus  festem  Gestein  in  Anwendung 

♦)  VjH.  auch  Birk,  le»  joiuU  des  rails.  (Bulletin  de 
la  eommission  internationale  dn  congres  des  cbemins  de  fer 
1S97,  Nr.  2.) 
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zu  briugeu.  Bei  einem  Bettungsstoffe  aus  kleineren 
und  muschelartig  geformten  Steinen  zeigten  sieb 
die  Tragfäbigkeit  uud  Haltbarkeit  des  Schwellen- 
lagers weit  höher  als  bei  grobkörnigem,  würfel- 
förmigem Materiale,  mit  welchem  der  Hohlraum  in 
und  unter  der  Schwelle  weniger  gut  unterkeilt 
werden  kann. 

Wir  haben  die  Darlegungen  Schubert's  selbst- 
verständlich nur  im  kürzesten  Auszuge  mitgetheilt, 
Schubert  bringt  über  die  einzelnen  Versuche  sehr 
ausführlich  gehaltene  Zahlentabellen,  die  fürgenauere 
Studien  zahlreiche  Anhaltspunkte  gewähren.  Auch 
die  ins  Einzelne  gehende  Beschreibung  aller  Vor- 


gänge und  Erscheinungen,  die  bei  den  Versuchen 
zu  Tage  traten,  und  die  hieran  geknüpften  fach- 
männischen Betrachtungen  bieten  dem  Praktiker 
und  dem  Theoretiker  reichen  und  werthvollen  Stoff 
zu  selbständigen  weiteren  Forschungen  und  Be- 
trachtungen. Zweifellos  bedeuten  Schuberts  Unter- 
suchungen, beziehungsweise  Veröffentlichungen  für 
die  weitere  Ausgestaltung  des  Oberbaues  einen 
eminenten  Fortschritt,  den  man  erst  roll  und 
ganz  zu  würdigen  wissen  wird,  wenn  seine  (Kon- 
sequenzen in  der  Praxis  des  Eisenbahnbetriebes 
entschieden  und  unleugbar  zu  Tage  getreten  sein 
werden. 


Rechnungsabschlüsse  für  das  Jahr  1896.*) 

IV.  Kaiser  Ferdinands-Nord  bahn. 


Nach  dem  Rückschläge,  welcher  im  Jahre  1895 
in  der  Entwicklung  der  Ferdinands-Nordbahn  ein- 
getreten ist,  hat  das  abgelaufene  Betriebsjabr 
wieder  einen  kräftigen  Aufschwung  gebracht.  Wir 
haben  hier  zunächst  das  einheitlich  concessionirte 
Hauptbahn  netz  im  Auge,  dessen  Ergebnisse  wir 
im  Nachfolgenden,  verglichen  mit  jenen  pro  1895, 
zusammenfassen : 

Gulden 

Transporteinnahmen  nach  Ab- 
schlag der  Porto -Rückvergü- 
tungen, Refactien  u.  Transport- 
schaden-Versicherungsprämien 37,210.327  -f-2,748.526 

Einnahmen  für  Mieth-  und  Pacht- 
zinse,   Wagenmiete,  telegra- 

phigehe  Depeschen  nnd  Divers«  297.767  —  88.369 
Summe  der  Betriebseinnahmen  .37,508.«!»!      -f  2,665  157 

Demgegenüber  stellen  sich  die  Ausgaben: 

Kigenüiehe  Betriebsausgaben  .  .  16,650.481  +  823.476 
Besondere  Ausgaben   3,978.413      4-  146.259 

20,628.81)4      +  »69.735 

Wie  man  siebt,  haben  zwar  die  Einnahmen 
des  Jahres  1896  eine  bedeutende  Steigerung  er- 
fahren, aber  gleichzeitig  bekundeten  auch  die  Aus- 
gaben eine  kräftig  steigende  Tendenz.  Zu  der  Er- 
höhung der  Transporteinnahmen  hat  der  Per- 
sonen- und  Gepäcksverkehr  fl.  270.584,  der 
Eilgut-  und  Frachtenverkehr  fl.  2,472.942  beige- 
tragen. An  der  Verkehrssteigerung  haben  nahezu 
alle  wichtigeren  Artikel  theilgenommen.  Die 
grössten  Zunahmen  weisen  auf:  Kohle  mit 
389.9»J7  Tonnen  (7-17    Procent),    Getreide  mit 

»)  Siehe  Nr.  21.  22  und  25. 


1G6.689  Tonnen  (2846  Procent),  Holz  mit 
104.475  Tonnen  (17*49  Procent),  mineralische 
Leuchtstoffe  mit  61.131  Tonnen  (4164  Procent), 
Ziegel  mit  29.847  Tonnen  (2102  Procent),  Mahl- 
produete  mit  23.628  Tonnen  (1059  Procent), 
Düngemittel  mit  20.172  Tonnen  (19*03  Procent) 
und  Eisen waaren  mit  18.005  Tonnen  (17*92  Procent). 
Der  Bückgang  im  Zuckerverkehre,  welcher  unter 
dem  Einflüsse  der  in  der  Campagne  1895/96 
eingetretenen  Herabmiuderung  der  Production  in 
den  ersten  zehn  Monaten  des  Berichtsjahres  bis  auf 
68.209  Tonnen  angewachsen  war,  verminderte  sich 
in  den  darauf  gefolgten  zwei  Monaten  durch  die 
Mehrerzeugung  der  neuen  Campagne  bis  auf 
34.993  Tonnen. 

Die  Einnahmen  für  Mieth-  und  Pachtzinse, 
Wagen  mieth  e  etc.  sind  hinter  den  vorjährigen 
um  fl.  88.369  zurückgeblieben.  Die  Erklärung  für 
diese  Tbatsache  giebt  das  Wagenmiethconto, 
welches  1895  eine  Nettoeinnahme  von  fl.  124.496 
gebracht  hatte,  im  Jahre  1896  aber  nicht  nur 
kein  Erträgniss  lieferte,  sondern  noch  mit  einem 
Ausfalle  von  fl.  95.851  schloss,  welcher,  ent- 
sprechend den  Verrechnungsvorschriften,  von  den 
Transporteinnahmen  in  Abzug  gebracht  wurde. 

Was  die  Betriebsausgaben  betrifft,  so  be 
trägt  die  Steigerung  bei  den  eigentlichen  Betriebs- 
kosten fl.  823.476  =  5*2  Procent.  Sie  ist  eine 
Folge  der  Steigerung  der  Nutzleistung  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehre  und  der  hierdurch 
hervorgerufenen  um  9-48  Procent  erhöhten  Leistung 
an  Brutto-Tonnenkilometern.  Dabei  ergiebt  sich  das 
Verhftltniss  der  eigentlichen  Betriebsausgaben  zu 
den  Betriebseinnahmen  mit  44*39  Procent,  also 
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um  etwas  günstiger  alt;  im  Vorjahre,  in  welchem 
es  4.V41  Procent  betrug.  Die  besonderen,  zu  den 
eigentlichen  Betriebskosten  uicht  gehörigen  Aus- 
lagen erhöhten  sich  um  fl.  14(5.209.  Diese  Differenz 
ist  einerseits  durch  eiu  grösseres  Erfordernis  au 
Steuern,  dann  aber  auch,  durch  eine  erhebliche 
Steigerung  der  Beiträge  zum  Pensionsfonds,  der 
nicht  aus  dem  Pensionsfonds  bestrittenen  Ruhe 
und  Versorgungsgenüsse,  der  auf  Grund  des  Haft- 
pfliehtgesetzes  geleisteten  Entschädigungen,  sowie 
der  Kosten  des  Sauitätsdieustes  entstanden.  Speeiell 
die  Erwerb-  und  Einkommensteuer  betrug 
fl.  2,659.735  (4-76.251). 

Der  naeh  Abzug  der  Ausgaben  von  den  Ein- 
nahmen verbleibende  Betriebsüberschuss  stellt 
sich  auf  fl.  16.879.200  (-f  1,685.421).  Aus  demselben 
ist  zunächst  die  Verzinsung  und  Amortisation  der 
Anlehen  der  Hauptbahn  zu  bestreiten.  Diese  hat  in- 
folge der  fortschreitenden  Erhöhung  der  dem  Bau- 
reservefonds zu  Last  fallenden  Ausgaben  ein  Mehr- 
erforderniss  von  fl.  79.772  mit  sich  gebracht  und 
fl.  5,934.522  erfordert.  Der  Reinertrag  aus  dem 
Betriebe  des  Hauplbahnnetzes  betragt  sonach 
rl.  10,944.677  und  ist  um  fl.  1,605.647  hoher  als 
jener  des  Vorjahres.  Von  diesem  Reinerträge  ge- 
bührt auf  Grund  des  §  7  des  Uebereinkommens 
vom  Jahre  1885  die  Hälfte  des  Ueberschusses  über 
den,  eine  Jabresdividende  von  fl.  100  pro  Adie 
ergehenden  Betrag  von  fl.  7.451.125,  sonach  die 
Quote  von  fl.  1,746.776  dem  Staate,  so  dass  der 
für  die  Gesellschaft  verbleibende  Reinertrag  mit 
tl.  9,197.1M>1  auf  Gewinn-  und  Verlustconto  zu 
übertragen  war. 

Ausser  dem  Reinertrügnisse  des  Hauptbahn- 
netzes  verfügt  die  Ferdinands-Nordbahu  noch  über 
eine  Reihe  von  anderen  Einnahmsquellen.  Wir 
stellen  deren  Ergebnisse  nachfolgend  zusammen: 

Gulden 

Localbahnen                                    12.81K  +  106.940 

Montanbesitz  (Bergbau-  und  Monlaii- 

bahu)  1,112.310  -f  11.091 

Privatbesitz                                     87.131  +    7. 126 

Zinsen  de*  allgemeinen  Reservefonds    418  570  +  S.582 

Coursgewinn  an  Valuten                     133W  -\-  5.275 

Zinsen,  Eingänge  aus  der  frnelit- 
bringenden  Verwendung  der  Be- 
triebsgelder                                 301. 420  -  3.454 

Sonstige  Ertragnisse                           1.274  -  1.463 

msauin.cn  .  .  1,!>46.!)Ü4  +  134.096 

Unter  diesen  Einuahmsposten  fällt  das  grosse 
Plus  bei  den  Localbahnen  auf.  Zum  Baue  dieser 
Bahnen  hat  sich  die  Nordbahn  bekanntlich  an- 
läßlich der  Neuconcessionirung  im  Jahre  1885 
verpflichten  müssen.  Man  glaubte  damals,  es  sei 
dies  eine  Leistung  im  öffentlichen  Interesse,  aus 
welcher  die  Gesellschaft  selbst  keinen  Vortheil 
ziehen  werde.  Diese  Annahme  war  jedoch  eine 
vollständig  irrige.  Denn  thatsächlich  haben  die 
X. 


Localbahnen  sich  als  wichtige  Ergänzungen  ri"s 
Hauptnetzes  erwiesen,  und  wenn  der  Verkehr 
der  Nordbahn  seit  der  Neuconcessionirung  einen 
.so  intensiven  Aufschwung  genommen  hat,  so  hat 
die  Alimentirung  durch  die  Localbahnen  keinen 
geringen  Antheil  daran.  Demgegenüber  fällt  es 
nicht  ins  Gewicht,  dass  die  Nordbahn  bisher  aus 
den  Localbahnen  nicht  so  viel  Gewinn  gezogen 
hat,  um  deren  Haucapital  verzinsen  und  tilgen  zu 
können.  Seit  1896  hat  sich  übrigens  auch  das  ge- 
ändert, deun  zum  erstenmale  haben  die  Local- 
bahnen über  das  Erforderniss  ihres  Anlagecapitales 
einen  lieberschuss  ergeben.  Zu  diesem  Erfolge 
i  haben  beinahe  alle  Localbahnlinien  beigetragen, 
insbesondere  aber  die  Bahn  von  Bielitz  nach  Kai- 
warya,  deren  Einbeziehung  in  die  galizischen  Con- 
currenzverkehre,  als  Folge  der  vorgenommenen 
Reduction  des  Gütertarifes,  sich  als  höchst  er- 
spricsslich  erwiesen  hat. 

Der  gesellschaftliche  Montanbesitz  hat  einen 
Mehrertrag  von  fl.  11.091  geliefert.  Der  Gewinn 
wäre  wesentlich  höher  ausgefallen,  wenn  der  Be- 
trieb nicht  durch  einen  Schacbtbrand  in  Poluisch- 
Ostrau  und  einen  durch  18  Tage  ununterbrochen 
anhaltenden  Sinke  gelitten  hätte.  Speciell  der 
letztere  bewirkte  einen  Productionsausfall  von 
564.780  Metercentner,  welcher  aber  durch  inten- 
sive Arbeit  nach  erfolgter  Beilegung  der  Strike- 
bewegung  auf  392.427  Metercentner  reducirt 
wurde.  Die  finanzielle  Wirkung  dieser  beiden  Er- 
eignisse hat  die  Verwaltung  zum  Theile  dadurch 
gemildert,  dass  sie  die  aus  dem  Betriebe  zu  be- 
streitenden Investitionen  wesentlich  einschränkte. 

Zu  den  übrigen  Einnahmsposten  ist  nicht  viel 
zu  bemerken.  Bezüglich  des  allgemeinen  Reserve- 
fonds wäre  zu  erinnern,  dass  er  in  Effecten  an- 
gelegt ist.  Das  höhere  Zinsenerträgniss  dieses 
Fonds  erklärt  sich  damit,  dass  die  in  dessen  Be- 
sitz befindlichen  Actien  der  Üstrau-Friedlander 
Bahu  7'/j  Procent  Dividende  gegen  6'/4  Procent 
im  Jahre  1895  abwarfen.  An  diesen  Actien,  die  al 
pari  zu  Buche  stehen,  haftet  eiu  Coursgewinn  von 
rund  eiDer  halben  Million.  Die  Nebeueiunahmen  der 
Nordbahn  sind  zu  kürzeu,  um  den  sie  treffenden 
Antheil  an  der  Tantieme  des  Verwaltuugsrathes 
per  fl.  7584.  so  dass  mit  Hinzurechnung  des  Ge- 
winnes der  Hauptbahn  ein  für  die  Actionäre  ver- 
fügbarer Reingewinn  von  fl.  11.137.241  verblieb. 
Die  Generalversammlung  hat  beschlossen,  die 
Dividende  mit  fl.  149  25  festzusetzen  gegen  fl.  137-25 
im  Vorjahre. 

Die  Hauptbilanz  präseutirt  sich  im  Vergleiche 
zum  Vorjahre  wie  folgt: 

,1    A  c  t  i  v  a. 

G  u  1  d  e  ii 

Eisenbahnlinie*«  u.  Einrichtuogs- 

koMen   185,1500.527    -  12,:*44.863 

Gesellschaftlicher  Privatbesitz    .    2,210500    —  166.981 

Montananlageu   10,236.976  - 

Auslagen  für  Erweiterungsbauten  4,101.661  +  2.048.(573 
AnlagekoBten  der  Localbahnen   .   11,401.536    -  352.601 
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Gulden 

Erweiterungsbauten    der  l.ocal- 
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B.  Passiva. 

Actieucapital  
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20.4 1!>  775 

i\iuonisatiou«coi>to  de«  Privatbe- 

sitzes und  der  Mutitaitaiilageu 
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12,447.385 

Aus  diveisen   Fonds  brslriltetie 

4.758.021 

Gesellschaftliche  Fond«    .  .  .  . 

18,707.2:« 

698.920 

Zinnen-  und  TilgungsruckoUndi'  . 

3,6<K>.:»06 

.-».742 

6.781.201 

V 

1.101.675 

8.0S.V015 

... 

010.572 

In  der  Bilanz  fallen  einige  wichtige  Verände- 
rungen auf.  Der  Buchwerth  der  Hauptbahn  er- 
seheint um  11.  12,344  803,  jener  der  Loealbahneu 
um  Ii.  352.001  niedriger  bewerthet  uud  unter  den 
Passiven  taucht  eine  neue  Post,  das  Amortisations- 
conto  des  Privatbesitzes  und  der  Montananlageu, 
auf.  Dafür  sind  die  Tilgungsconti  und  die  aus 
diversen  Knuds  bestrittenen  Aiilagekosten  aus  der 
Bilauz  verschwunden.  Dies»»  Veränderungen  com- 
pensiren  sich  gegenseitig  und  bedeuten  daher  keine 
Verschiebung  in  der  materiellen  Structur  der  Bilanz. 
Der  Zweck,  welchen  die  Nordbahn  verfolgt,  kaun 
nur  der  einer  leichteren  Uebersichüiclikeit  und 
einer  logischeren  Bucbuugsmethode  seiu.  That- 
siichlich  widerspricht  es  den  kaufmännischen  Be- 
griffeu,  wenn  eine  schon  getilgte  Schuld  noch 
immer  unter  den  Passiven  fortgeführt  wird;  auch 
die  aus  diversen  Fonds  bestrittenen  Anlagekosten 
sind  kein  Passivum,  weil  ja  diese  Fonds  der  Bahn 
selbst  gehören  und  diese  sich  selbst  uichts  schulden 
kann.  Unseres  Wissens  ist  die  von  der  Nordbabn 
eingeführte  Bilanzreform  noch  bei  keiner  anderen 
Bahn  in  Webling,  aber  der  Vorgang  verdient  Nach- 
ahmung, weil  er  die  Bilanz  vereinfacht  und  ihre 
Ucbersichtlichkeit  erhöht. 

Aus  der  Bilanz  ergiebt  sich  nunmehr  Folgendes: 
Dem  Buchwert)»;  der  Hauptbahn  per  fl.  185,0OU.;j27 
stehen  gegenüber  die  für  diese  Balm  emittirten 
Actien  per  Ii.  78,230.812  und  datin  die  Priorittits- 
anleiben  von  sechs  Emissionen  im  Betrage 
von  fl.  107,132.00*.).  zusammen  tl.  185,008.812. 
Es  ergiebt  sich  sonach  hier  eine  Bankostenüber- 
schreitung  von  ti.  8285,  welche  vorläufig  deu 
Cassenbestilnden  entnommen  wurde.  Der  Privat- 
besitz und  die  Montananlageu  im  Buchwertho  von 
fi.  12,447.385  sind  vollständig  amortisirt,  uud  ihnen 
enlspricht  das  Amortisationsconto  in  gleicher  Höhe 
auf  der  Passivseite  der  Bilanz.  Dem  Anlagewerth 
der  Loealbahneu  per  fl.  11,401.530  entspricht  als 
Deckung  die  Localbahuanleihe  vom  Jahre  1888. 
Da    der   bisher  realisirte   Theil   dieser  Anleihe 


fl.  11,488.000  beträgt,  so  ergiebt  sich  für  dieses 
Netz  ein  verfügbarer  Saldo  von  fl.  79.146. 

Unabhängig  von  der  Hauptbilanz  führt  die 
Nordbahu  auch  noch  eiue  Bilanz  über  ihren  Bau- 
reservefonds. Zur  Dotirung  dieses  Fonds  wurden 
;  bekanntlich  im  Jahre  1891  eine  Anleihe  von 
15  Millionen  Gulden  aufgenommen.  Von  dieser 
Anleihe  waren  Ende  1896  nur  noch  Prioritäten 
im  Betrage  von  tl.  2,597.200  unbegeben,  während 
der  Baureservefonds  mit  einem  Passivsaldo  von 
fl.  4,101.661  bilauzirte.  Sonach  ergab  sich  ein 
unbedecktes  Baucapital  von  d.  1,504.461.  Zur 
Deckung  dieses  Deficites  und  zur  Bestreitung  künftiger 
Investitionen  aus  dem  Baureservefonds  muss  die 
Nordbahn  eiue  neue  Auleihe  emittireu.  Der  Ver- 
waltuugsrath  hat  daher  in  der  Generalversammlung 
folgenden  Autrag  gestellt: 

„Die  Generalversammlung  genehmigt  zum  Zwecke  der 
[Jutirung  des  Itaureservcfoad«  des  öffeuttiuheu  Eisenbahn- 
unternehmet)!,  mit  Ausschluss  der  Looalbahnen   die  Auf- 
nahme eines  neuen  zu  Lasten   dieses  Unternehmens  mit 
jährlich  4  Procent  zu  ve;ziusenden  und  innerhalb  der  Jahre 
1S98  bis  1940  zu  tilgenden  Prioritätsanlehens  im  Nominal- 
beträge von  20  Millionen  Guldeu,  welches  im  Tebrigen  naeh 
dem  Typus  des  Aulehens  vom  1.  Juni  1801  zu  gestalten 
ist,  su  das«  die  Zahlung  der  Zinsen  uud  des  Capitales  ohne 
Steuer-,  Gebühren-  oder  sonstigen  Abzug  zu  erfolgen  hat, 
i  und  das«  entsprechend  dem  Ueberoin kommen  vom  Jahre 
1S84   die  im   Zeitpunkte  der  eventuellen   Einlösung  des 
HauptbahnneUes  durch    den   Staat   noch  unverlost  aus- 
haftenden Reste  des  neuen  Anlehens  vom  Staate  zur  Selbst- 
und  Alleinzahlung  übernommen  werden.   Die  Generalver- 
|  Sammlung  ermächtigt  deu    Verwaltungsrath,    alle  Maas«- 
!  nahmen  zu  treffen,  welche  behufs  Contrahirung  des  Au- 
'  lehens  und  insbesondere  aueh  der  grundbücherlichen  Sicher- 
stellung erforderlich  sind,  uud  die  Begebung  in  der  für  die 
Gesellschaft  günstigsten  Weise  vorzunehmen. ' 

Die  Actionäre  haben  dem  Antrage  nach  einer 
kurzen  Debatte,  in  welcher  namentlich  auch  die 
Frage  des  Zinsfusses  erörtert  wurde,  zugestimmt. 
Wie  der  Verwaltungsrath  dazu  kam,  die  Höhe  der 
,  Anleihe  gerade  mit  20  Millionen  Gulden  festzu- 
|  setzen,  erläuterte  er  in  einem  Motivenberichte 
in  folgender  Weise: 

Im  Durchschnitte  der  Jahre  1880  bis  1896 
hat  «lio  Nordbuhu  zu  Lasten  des  Baureservefonds 
Ii.  27, s/45.810  lür  Investitionen  verausgabt.  Zieht 
man  davon  ab  die  Kosten  des  zweiten  Geleises 
auf  der  Strecke  Oderberg-Oswiecim,  der  Städte- 
linie und  der  Linie  Bielitz  Saybusch  und  einige 
andere  nicht  regelmässig  wiederkehrende  Auf- 
wendungen, so  verbleiben  Investitionen,  die  durch 
die  reguläre  Entwicklung  des  Verkehres  hervor» 
gerufeu  wurden,  im  Betrage  von  fl.  23,788.094, 
wovon  fl.  10,485.689  auf  Erweiterungsbauten, 
11.  12,48t'i.426  auf  Fahrparkvermehrungeu  und 
II.  815.077  auf  diverse  Ausriistungsgegetistände 
entfalleu.  Die  durchschnittlich«  Jahresleistung  für 
Investitionen  betrug  sonach  fl.  2,378.809.  Der  Ver- 
waltungsrath gedenkt  vorläufig  die  Mittel  für  die 
bis  1903  notwendigen  Investitionen  zu  beschaffen. 
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Dieser  Zeitraum  wurde  angenommen,  weil  mit 
dem  Jahre  1904  das  concessionsmässige  Ein- 
lösungsrecht des  Staates  eintritt.  Nimmt  man  die 
Torhin  ermittelte  Durchschnittshöhe  des  Investitions- 
aufwandes für  die  nächsten  sieben  Jahre  an.  rechnet 
man  datu  die  unbedeckten  Baukosten,  dann  die 
Emission8gebnhren  und  sonstigen  Spesen,  so  er- 
giebt  sich  eine  Summe,  die  von  dem  präliminirten 
Anlehensbetrage  nicht  zu  weit  entfernt  ist. 

Die  Emission  dieser  Anleihe  wird  naturgemäss 
nur  successive  nach  Maassgabe  des  Bedarfes  er- 
folgen. Im  Durchschnitte  des  Zeitraumes  von  1897 
bis  1904  werden  jährlich  rund  3  Millionen  Gulden 
Nominale  zur  Verftusserung  kommen.  Das  Er- 
fordernis* Tür  den  Übligationendienst  wird  dadurch 
jedes  Jahr  um  durchschnittlich  fl  145.000  steigen. 
Insofern  dies  eine  Verminderung  des  Reinertrages 
zur  Folge  haben  sollte,  wäre  der  Staatssehatz 
mit  der  Hälfte  des  Ausfalles  mitbetheilhzt.  Nehen 
dieser  Emission  von  Obligationen  der  Hauptbahn 
wird  die  Nordbahn  in  nächster  Zeit  auch  vor  die 
Nothwendigkeit  gestellt  sein,  einen  weiteren  Theil- 
betrag  der  Localhahnanleihe  zu  realisiren. 
Von  dieser  Anleihe  sind  noch  fl.  7,652.000  No- 
minale  unbegeben.    Wir  haben  vorhin  erwähn», 


dass  aus  dem  bisher  realisirten  Theile  der  Local- 
babnanleihe  nur  noch  fl.  79.146  baar  vorbanden 
sind.  Der  Bedarf  für  das  Localbahnnetz  wird  je- 
doch in  nächster  Zeit  zufolge  des  Baues  der 
10 Kilometer  langen  Localbabo  Petrowitz-Karwin 
ein  gesteigerter  sein.  Die  Nordbahn  wird  im  laufen- 
den Jahre  auch  auf  ihren  Montananlagen  mit 
grösseren  Investitionen  beginnen.  Die  General- 
versammlung hat  die  Zustimmung  gegeben,  den 
Betrag  von  fl.  1,570.000  dem  Reservefonds  zu 
entnehmen,  um  den  Georgs-Schacht  in  Mäbrisch- 
Ostrau  wieder  in  Betrieb  zu  setzen  und  in  Polnisch- 
Ostrau  einen  neuen  Schacht  anzulegen,  welcher 
den  Namen  Alexander-Schacht  führen  soll.  Das 
Anlageconto  dor  Bahn  wird  durch  diese  Investitionen 
nicht"  berührt,  lediglich  der  Eude  1896  mit 
fl.  10,596.936  ausgewiesene  Reservefonds  wird  sich 
dadurch  auf  fl.  9,026.936  reduciren. 

Der  Verkehr  auf  der  Nordbahn  hat  sich  int 
heurigen  Jahre  etwas  schwächer  als  im  Vorjahre 
angelassen,  für  das  erste  Semester  wird  ein  Minus 
von  fl.  116.257  ausgewiesen.  Angesichts  einer  Ge- 
sammteinnahme  von  fl.  I6.S22.286  fällt  jedoch 
dieser  Rückgang  nicht  wesentlich  ins  Gewicht. 


Zur  Entwicklung  des  böhmischen  Braunkohlenverkehres  in 

den  letzten  30  Jahren. 


Von 

Richard  Pollack. 


Es  dürfte  wohl  wenige  Kohlenbecken  geben, 
über  welche  seit  Decennien  solche  klare  und  über- 
sichtliche Darstellungen  der  Entwicklung  der 
Kohlenindustrie  veröffentlicht  werden,  als  das  sich 
von  Aussig  nach  Südwesten  mit  einer  kurzen 
Unterbrechung  vor  Karlsbad  sich  bis  Eger  hin 
ausdehnende  nordwestböhmische  Braunkohlen - 
becken.  Es  mag  Reviere  geben,  welche,  noch 
nicht  vollständig  entwickelt,  in  der  Veröffent- 
lichung gewisser  Einzelheilen  ihrer  Entwicklungs- 
periode eine  gewisse  Vorsicht  für  geboten  er- 
achten mögen  —  der  Entwicklungsgang  der  Kohlen- 
förderung und  des  -Transportes  in  und  aus  dem 
Nordwesten  Böhmens  ist  jedenfalls  durch  die 
regelmässig  erscheinenden  statistischen  Arbeiten,*) 
welchejedermann  zugänglich  gemacht  sind,  ungemein 
gefördert  worden.  Die  diesjährige  statistische  Arbeil 
enthält  als  Beilage  eine  chronologische  Tabelle,  aus 


*)  Statistik  de«  böhmischen  Braunkohlenverkehres  im 
Jahr*  1811«.  Herau«f;egeben  von  dar  Direetion  dar  Ausgig- 
TepliUer  Eincubaha.  Teplitst  1897. 


welcher  die  Kohlonproduction  seit  1S61,  die 
Eisenbahntransporte  seit  1S66  alljährlich  ent- 
nommen und  so  der  Entwicklungsgang  genauestens 
verfolgt  werden  kann.  Im  Jahre  1861  wurden 
producirt:  715.000  Tonnen:  1867:  1  2;  1*71: 
23;  1877:  5;  1883:  71:  1888:  10;  1892:  13: 
1896:  15-3  Millionen  Tonnen  ä  1000  Kilogramm. 
Die  Production  hat  sich  daher  in  36  Jahren 
um  mehr  als  das  Zwanzigfache  gesteigert:  der 
Geldwerth,  der  zu  Anfang  dieser  Productions- 
periode  kaum  1  Million  Gulden  betrug,  wird  heute 
mit  25  Millionen  Gulden  berechnet,  die  Arbeiter- 
zahl  ist  von  2000  bis  3000  bis  über  2S.000  Köpfe 
gestiegen.  Diese  Steigerungen  sind  nicht  rapid 
zu  nennen,  insbesondere  wenn  in  Betracht  ge- 
zogen wird,  dass  die  beiden  Hauptverbrauchs- 
länder Böhmen  und  Sachsen  eine  hochentwickelte 
Industrie  besitzen  und  zu  den  bevölkertsten  Ländern 
Mittel-Europas  zu  zählen  sind. 

Böhmens  Production  an  Steinkohle  ist  nahezu 
dieselbe  wie  die  Sachsens  und  beide  Länder  sind 
auf  die  in  Böhmen  geförderte  Brannkohle,  welche  ja 
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bekanntlich  selbst  gute  Steinkohle  ersetzt,  angewiesen 
und  consumiren  selbe  nicht  nur  ihren  Bevölkerungs- 
ziffern entsprechend,  sondern  verwenden  sie  auch 
in  allen  Industriezweigen.  Die  Üurcbschniltswerthe 
loco  Grube  stellen  sich  bei  der  Braunkohle  der- 
zeit auf  fl.  162  pro  Tonne,  bei  der  Steinkohle  um 
das  Doppelte  höher:  einen  grossen  Vortheil  ge- 
niesst  die  Brauukohle  durch  den  sehr  billigen 
Transport  per  Wasser,  welcher  ihr  nicht  allein 
den  Export  uach  Norddeutschland  bedeutend  er- 
leichtert und  den  Verkehr  auf  mancher  preußi- 
schen Bahn  bis  nach  Schleswig  hinauf  nicht  un 
wesentlich  belebt,  sondern  auch  der  seit  1.  April 
d.  J.  eingeführten  Transportermässigung  wirksam 
begegnet.  Wenn  auch  noch  nicht  in  den  ersten 
Monaten  nach  jener  Einführung  irgend  ein  nach- 
theiliger Einfluss  auf  den  Absatz  der  böhmischen 
Kohle  im  Norden  Deutschlands  zu  bemerken  ist, 
sondern  im  Gegentheil  bisher  wesentliche  Mehr- 
transporte per  Eiseobabn  dorthin  sich  geltend 
machen,  so  ist  dies  doch  vorerst  dem  Umstände 
zuzuschreiben,  dass  die  Abschlüsse  pro  1897  noch 
giltig  sind  und  dass  die  coucurrireuden  deutschen 
Kohlenproducenten,  wie  dies  ja  bekanntlich  fast 
stets  der  Fall  ist,  die  Transportermässigungen  an- 
gesichts der  sehr  niedrigen  Kohlenpreise  sich 
selbst  in  erster  Reihe  zunutze  machen.  Erst  das 
Jahr  1898  wird  über  den  Erfolg  des  Rohstoff- 
tarifes  in  Deutschland  Klarheit  verschaffen.  Auch 
das  Jahr  1896  zeigt  wiederum  beträchtliche  Mebr- 
transporte,  sowohl  per  Eisenbahn  als  per  Wasser, 
und  zwar  zeigt  Aussig-Teplitz  8-3  Millionen  Tonnen, 
BuschtShrader  Bahn  31  Millionen,  die  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahneu  6  Millioneu  Tonnen  Gc- 
sammttransporte,  per  Elbe  wurden  2  Millionen 
Tonnen  exportirt  und  möchten  wir,  anknüpfend 
an  das  vorher  Erwahute,  insbesondere  für  den 
Elbeexport  eine  festere  Organisation  wünschen,  um 
den  von  deutschländischer  Seite  her  neuerdings 
drohenden  Concurrenzkämpfeu  leichter  entgegen- 
treten zu  können.  Ungeachtet  vielfacher  Versuche, 
welche  von  den  grösseren  Schiffahrtsvereinen  an 
der  Elbe,  sowie  von  einzelnen  Gesellschaften 
unternommen  worden  sind,  beispielsweise  festere 
Tarife  zu  schaffen,  scheint  es  unmöglich  zu  sein, 
das  Vertrauen  der  fremden  Privatschiffahrt  wenig- 


stens so  weit  zu  erzielen,  als  es  nöthig  wäre,  um 
das  unter  anderen  Umständen  ohne  allen  Zweifel 
sehr  lebensfähige  Gewerbe  aufrecht  zu  erhalten 
und  es  uicht  der  Gefahr  auszusetzen,  gewissen- 
losen Speculanten  zum  Opfer  zu  fallen.  Sollte  es 
nicht  der  Mühe  werth  erachtet  werden,  mit  Hilfe 
des  Grosscapitales  hier  noch  beizeiten  einzugreifen 
und  annehmbarere  Zustände  an  unserer  Elbe  zu 
schaffen  ? 

Nicht  nur  Interessantes,  sondern  geradezu  Be- 
lehrendes bieten  in  erwähnter  Tabelle  die  inner- 
halb der  letzten  30  Jahre  fast  stets  vorkommen- 
den Fortschritte  in  Production  und  Transport- 
mengen, Zu-  und  Abnahme  des  Verbrauches  nach 
gewissen  Verkehrsrelalionen,  Tarifirungsnotizen, 
Verhältnissziffern  über  In-  und  Auslandconsum, 
Abnahme  de»  mittleren  Geldwerthes  an  der  Grube 
u.  v.  a.  m.  Stetige  Verbrauchszunahmeu  sind  zu 
bemerken  in  Sachsen  und  Bayern.  Abnahme  in 
den  entfernteren  süddeutschen  Ländern,  in  der 
Schweiz  und  in  den  preussischen  Provinzen, 
welche  uicht  oder  nur  mit  Schwierigkeit  der  Ver- 
sorgung durch  die  Wassersirasse  zugänglich  sind: 
hier  wirken  die  zahlreichen  coucurrireuden  Kohlen 
anderer  Reviere  am  leichtesteu. 

Die  soeben  erschienene  neueste  Statistik  für 
den  1896er  Verkehr  spricht  sich  hierüber  in  Kürze 
folgendermaassen  aus:  Die  vielseitige  Verwend- 
barkeit der  böhmischen  Braunkohle  hat  aber, 
unterstützt  durch  die  sich  steigende  kohlen- 
consumirende  Iudustrie,  es  ermöglicht,  dass  trotz 
dieser  lebhaften  Concurrenz  die  Production  im 
böhmischen  Braunkohlenrevier  neuerlich  eine  Zn- 
n ahme  erfahren  hat. 

Im  Gegenstandsjahre  ist  riebst  einer  ansehn- 
lichen Mehrproduction  das  Quantum  von  t»l  1.283 
Tonnen  mehr  transportirt  worden  ...  In  Sachsen 
werden  jetzt  1000  Wagen,  in  Bayern  ungefähr  die 
Hälfte  täglich  Braunkohle  ausgeladen,  in  Preussen 
nimmt  der  Bezug  per  Eisenbahn  ab.  jeuer  per 
Wasser  zu;  das  sind  so  ungefähr  die  Kennzeichen, 
welche  das  letzte  Verkehrsjahr  charakterisiren,  die 
aber  auch  zugleich  für  ein  weiteres  Vorsehreiten 
dieses  wichtigsten  aller  Industriezweige  sichere 
(iewähr  bieten. 


Wiener  Stadtbahn. 


In  der  Sitzung  des  Wiener  Gemeinderathes  vom 
2.  Juli  wurde  das  Ergebnis»  der  Verhandlungen 
wegen  Ausführung  der  Donaucanallinie  an  der 
Rossauer  Lände  als  Tiefbahn  und  die  diesfällige 
Aeusserung  der  Gemeinde  an  das  Eisenbau n- 
ministerinm  vorgelegt.  Dieselbe  lautet: 


„Aus  dem  Schreiben  des  k.  k.  Eiaenbabriministerii 
vom  17.  Februar  1S97,  «owic  aus  dem  Ergebnisse  der  Doo- 
feren*, welche  am  28.  Juni  d.  J.  in  Angelegenheit  der  Ab- 
führung einer  Tiefbahn  an  der  Kossauerlände  abgehalten 
wurde,  geht  hervor,  das«  die  hohe  Regierung  auf  die  Ver- 
wirklichung des  Tiefbabnprojectea  nur  dann  einzugeben  ge- 
willt ist.  wenn  die  behaupteten,  jedoch  trotz,  des  Begehren! 
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der  Gemeindevertreter  nicht  nachgewiesenen  Mehrkosten  dieses 
Frojectes,  sowie  die  Kosten  der  Verbindungscurve  zur  Gürtel- 
linie durch  die  Verwendung  der  für  die  Tbcilstreeke  Gumpen- 
dorf-Matzleinsdorf  pralimiuirten  Geldmittel  gedeckt  werden. 
Durch  die  von  der  hohen  Regierung  beliebte  Methode  werden 
drei  Fragen  miteinander  verquickt,  welche  in  gar  keinem 
Zusammenhange  stehen.  Die  Frage  der  Curve  »wischen 
Donaacnnallinie  und  Gürtellinie  hat  mit  der  Frage  „Tiefbabn 
oder  Hochbahn"  gar  nichts  gemein,  weil  dieselbe,  wenn  not- 
wendig, gebaut  werden  mns»,  ob  nun  die  Donaucanallinie 
als  Hoch-  oder  als  Tiefbabn  gebaut  wird.  Es  stellt  sich  somit 
das  Vorgehen  der  hohen  Regierung  als  ein  Versach  dar,  die 
Curve  von  der  Donaucanallinie  zur  Gürtellinie,  eine  Linie, 
deren  Nothwendigkeit  nicht  geleugnet  werden  soll,  aufweiche 
man  aber  bei  Feststellung  des  Programmen  offenbar  vergessen 
hat,  dadurch  zu  ermöglichen,  dass  auf  die  Gemeiude  Wien 
ein  Druck  dabin  ausgeübt  werden  will,  auf  die  im  Pro- 
gramme enthaltene  Linie  Gumpendorf-Matzleins- 
dorf zu  verzichten,  trotzdem  die  Wichtigkeit  und  Noth- 
wendigkeit dieser  letzteren  Linie  durch  den  Umstand  allein 
dargethan  ist,  dass  man  aof  sie  bei  Zusammenstellung  de» 
Programnies  nicht  vergessen  hat.  Die  Gemeinde  ist  der 
Meinung,  dass  es  nicht  angehe,  die  Ausführung  einer  not- 
wendigen Theilstrecke  des  Stadtbahnnetze»  zu  Gunsten  einer 
anderen  zurückzustellen,  sondern  dass  es  vielmehr  das  einzig 
Richtige  ist,  durch  Erwirkung  eines  neuen  Oredites 
die  alt.  absolut  nothwendig  erkannte  Erbauung  der  Verbin- 
dangscurve  zur  Gürtellinie  zu  sichern;  mit  Rücksicht  auf 
den  Ui'scliluss  der  Commission  für  Verkehrsanlagen  vom 
11.  Juli  1895,  Punkt  5,  beziehungsweise  das  Gesetz  vom 
28.  Mai  18fcfS,  Ii.  G.  Bl.  Nr.  83,  ist  jedoch  die  Gemeinde 
niebt  mehr  in  der  Lage,  die  Aasführung  der  Linie 
„  Gu  mpendorf  -  Matzleinadorf"  vor  Lösung  der 
zwischen  der  Südbahn  und  dem  8taate  schweben- 
den Fragen  zu  begchreii.  und  kann  daher  damit  einver- 
standen sein,  dass  die  auf  diese  Weise  vorläufig  frei  gewor- 
denen Geldmittel  auf  die  Tiefbahn  au  der  Rossauerlände  und 
die  Verbind nngBcurve  von  dieser  zur  Gürtellinie  verwendet 
werden.  Sie  knüpft  diese  Zustimmung  jedoch  an  die  Bedin- 
gung, dass  nach  Regelung  der  Verhältnisse  zwischen  dem 
Staate  und  der  Süd bahn  schon  mit  Rücksicht  auf  den  Ver- 
kehr und  die  Rentabilität  der  betreffenden  Bahnlinien  die 
Staatsverwaltung  selbst  die  nöthigen  Schritte  einleiten  werde, 
dass  fü  r  den  Ausbau  der  mehre  r  wähnten  Bahnstrecke 
Gumpeudorf-Matzleinsdorf  die  entsprechenden 
Geldmittel  rechtzeitig  sichergestellt  werden.  Die 
Gemeinde  Wien  bedauert,  dass  das  hohe  k.  k.  Eisenbahn- 
ministeriom  bereits  über  die  Lage  der  Station  .Brigitta- 
Brücke"  entschieden  hat,  und  dieselbe  an  die  Linde  zu  ver- 
legen gedenkt,  gleiuhgiltig,  ob  eine  Hochbahn  oder  Tiefbahn 
au  Stande  kommt,  und  entgegen  der  von  der  Gemeinde  aus- 
gesprochenen Meinung,  dass  es  daslntoresse  der  Freibaltung 
und  der  künftigen  Entwicklung  der  Lände  erfordern  würde, 
dies«  Station  gegen  die  Franz  Joseph-Bahn  zu  verlegen. 

Durch  die  gegen  den  Willen  der  Gemeinde  erfolgte  Ent- 
scheidung Uber  die  Lage  der  Station  .Brigitta-Brücke"  und 
über  die  Beschaffung  der  nothwendigen  Geldmittel  er- 
scheint die  Verwirklichung  des  Tief bahnprojeotes 
gesichert.  Es  wäre  daher  wohl  nicht  nothwendig,  dass 
der  Gemeinde  noch  weitere  Opfer  zu  Gunsten  des  Tiefbabn- 
projectes  auferlegt  werden,  demnach  erklärt  sich  die  Ge- 


meinde in  dem  Bestreben,  die  Ausführung  eines  Ticfbahu- 
projectes  zu  fördern,  zu  folgenden  weiteren  namhaften  Zu- 
geständnissen bereit:  Die  Gemeinde  gestattet  im  Falle  der 
Nothwendigkeit  die  Hebung  der  Strassenzüge  an  der  Ueber- 
setzung  des  Aisbaches  bis  zu  70  Centimeter  derart,  dass  an 
dem  heutigen  Bestände  des  Alsbaohcanales  keine  Acuderung 
einzutreten  hat,  jedoch  ohne  dass  hierdurch  der  Verkehr  in 
diesen  Strassenzügen  wesentlich  behindert  werden  soll. 
Nachdem  der  Gemeinde  die  Erklärnagen  der  meisten  be- 
theiligten Hausbesitzer  vorliegen,  wonach  dieselben  auf  die 
Entschädigungsansprüche  anlasslich  der  Strassenregulirungen 
verzichten,  so  übernimmt  dieselbe  die  eventuellen  Con- 
sequenzen  der  nöthigen  Terrainregalirangen.  Einer  Steigung 
von  3-6  Procent  für  die  innere  Gürtelstras*?  entlang  der 
V.'ibindungscurve  wird  zugestimmt.  Die  Gemeinde  ist  damit 
einverstanden,  dass  für  die  Verbindung; mirve  entlang  der 
obgenaonteu  CiQrtelstrasse  nur  eiu  4  Meter  breiter  Schutz- 
streifen auf  Kosten  der  .Stadtbahn  eingelöst  werde.  Endlich 
erklärt  die  Gemeinde  ihre  Finwilligung,  dass  die 
von  einigen  Interessenten  gestellte  Forderung 
der  Errichtung  einer  Haltestelle  bei  Kilometer 
41  der  Donaucanallinie  an  der  Spittelauer  Lände 
abgelehnt  werde  und  dass  die  au  der  Gürtellinie 
projectirteHattestelle,,  Leiben  frostgas  sc"  (Spi  ttel- 
au)  nicht  zur  Ausführung  gelange.  Die  Gemeinde  ist 
sogar  bereit,  über  die  gesetzliche  Verpflichtung  zur  mate- 
riellen Beitragsleistung  hinaus  die  in  Ansprach  genommenen, 
oberhalb  der  Brigitta-Brücke  gelegenen,  keinen  Bestandteil 
von  Rürgerspitalfondsgründen  bildenden  Grundflächen  in 
jenem  Umfange,  in  welchem  selbe  für  die  Tiefbahnzwecke 
benöthigt  werden,  im  Gesammtausmaasse  von  ungefähr 
9460  Quadratmetern  unentgeltlich  zu  überlassen.  Diene 
Gründe  repräsentiren  einen  Werth  von  mindestens  fl.  300.000, 
und  es  will  die  Gemeiude  Wieu  durch  dieses  bedeutende 
finanzielle  Opfer  beweisen,  dass  auch  sie  alles,  was  in  ihren 
Kräften  gelegen  ist,  beitragen  will,  um  den  Bau  der  Tiefbabn 
zu  ermöglichen.  Hingegen  kann  von  der  Forderung 
nach  Entdeckung  der  Tiefbahn,  welche  im  öffent- 
lichen Interesse  gelegen  ist  und  den  programmgeraässen 
Verpflichtungen  der  Stadtbahn  entspricht,  nicht  abge- 
gangen werden.  Zum  Schlüsse  kann  die  Gemeinde  nicht 
umhin,  ihr  Bedauern  darüber  auszusprechen,  dass  sie  bc- 
müssigt  wurde,  über  eine  sowohl  in  wirtschaftlicher  als 
auch  in  finanzieller  Hinsicht  hochwichtige  Angelegenheit  zu 
beschliessen,  ohne  dass  ihr  in  die  Detailaufstellungen  Ein- 
blick gewährt  wurde;  sie  erklart  endlich  aufs  ganz 
entschiedenste,  jeder  etwa  auftretenden  Intention, 
wieder  auf  das  Hoohbahnproject  zurückzugreifen, 
auch  fernerhin  den  weitestgehenden  Widerstand 
entgegensetzen  zu  wollen.  Gerade  die  Art  und  Weise, 
wie  die  Gürtellinie  und  die  Vorortelinie  dort,  wo  sie  als 
Hochbahnen  ausgeführt  sind,  aof  die  Umgebung  eutwerthend 
und  verunstaltend  wirken,  zeigt,  dass  dieser  Stadttheil,  der 
mit  dem  Ausblicke  auf  den  Strom  und  das  Gebirge  zu  den 
schönsten  zählt,  unermeßlichen  Schaden  aus  der  Anlage 
einer  Hochbahn  erleiden  müsste. 

Nach  kurzer  Debatte,  in  welcher  mehrere 
RVdiier  die  Nothwendigkeit  der  Linie  „Gumpendorf- 
Matzleinsdorf"  betonten,  wird  der  Entwurf  ein- 
stimmig angenommen. 
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Investitionen  bei  der  österreichischen 
Nordwestbahn  und  sUdnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn. Das  Kisenhiihnininisterium  lässt 
in  Anbetracht  des  stetig  zunehmenden  Eisenbahn- 
verkehres unausgesetzt  darüber  Erhebungen  pflegen, 
inwieweit  die  bestehenden  baulichen  Anlagen  und 
Betriebseiurichtuugen  der  einzelnen  Eisenbahn- 
linien, insbesondere  auch  jene  der  Privatbahnen, 
hinreichend  erscheinen,  um  für  eine  sichere  und 
auslandslose  Abwicklung  des  ge.-leigerten  Verkehres 
Gewähr  zu  bieten.  Hiermit  im  Zusammenhange  wird 
die  Frage,  inwiefern  /,u  diesem  Zwecke  etwa  Ncu- 
herstell nngen  oder  Anschaffungen  sich  vom  Be- 
triebs- und  Verkehrsstandpunkte  als  Wünschens- 
weilh  oder  uolhwendig  erweisen,  ständig  eingehen- 
den Erwägungen  unterzogen.  Anlüsslich  des  Er- 
gebnisses der  bezüglich  der  k.  k.  priv.  österreichi- 
schen Nordwestbabu  und  k.  k.  priv.  sQdnorddeutscheu 
Verbindungsbahn  gepflogenen  Erhebungen  hat  das 
Eisenbahnniiuisteriumsoeben  au  diebeiden  genannten 
Bahngesellschaften  Erlässe  gerichtet,  deren  wesent- 
licher Inhalt  nachstehend  zur  Mittheilung  gelangt.  In 
dem  an  die  erstgenannte  Gesellschaft  ergangenen 
Erlasse  wird  der  Verwaltungsrath  vor  allem 
darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  die  Verpflichtung 
zur  Leguug  des  Doppelgeleises  auf  den  garan- 
tirten  Linien  bereits  eingetreten  ist  und  mithin  in 
Gemässbeit  der  Bestimmung  des  §  2  der  Con- 
cession  vom  8.  September  1868,  H.  G.  Bl.  Nr.  143, 
die  Herstellung  des  Unterbaues  fßr  das  zweite 
(ieleise,  sowie  dessen  Leguug  in  jenen  Strecken, 
wo  die  Staatsverwaltung  es  für  nothwendig  findet, 
gefordert  werden  kann.  Infolge  dessen  wird  die 
Gesellschaft  bezüglich  jener  Strecken,  in  welcheu 
im  Iuteresse  der  Regelmässigkeit  und  Sicherheit 
des  Betriebes  demnächst  mit  der  Legung  des 
zweiten  Geleises  zu  beginuen  sein  wird,  ehestens 
die  geeigneten  Antrüge  zu  erstatten  und  die  Pro- 
jectsvorlage  vorzubereiten  haben.  Auch  bei  der 
Elbethallinie  kr  mint  der  Rohertrag  dem  eoncessions- 
milssigen  (irenzwerthe  stetig  näher,  und  ist  die 
Ausführung  des  zweiten  (ieleises  wenigstens  in 
jenen  Strecken,  wo  der  Verkehr  schon  jetzt  ein 
sehr  dichter  ist,  wie  z.  B.  in  der  Strecke  Schrecken- 
stein -Tetsehen,  vom  Betriebs-  und  Verkehrsstand- 
punkte im  höchsten  Maasse  wünschenswert!)  und 
dringlich.  Die  Gesellschaft  wurde  dementsprechend 
eingeladen,  unter  Vorlage  der  Hölingen  technischen 
Entwürfe  baldthunlichst  Antrag  zu  stellen.  Ein  be- 
sonderes Augenmerk  widmet  der  Erlass  der  Aus- 
gestaltung der  Stationsanlagen.  Hier  wurde  zu- 
nächst rücksichtlich  mehrerer  Stationen,  darunter 
.ledle.-ec-Transito.  ( >ber-Hollabrunn.  Brandaus,  Wiese, 
Okroiihlitz.  Tischlowitz,  Chwala-IVernitz,  die  Her- 


stellung längerer,  den  verkehrenden  Zügen  ent- 
sprechender Kreuzungsgeleise  im  Interesse  der 
sicheren  und  ungestörten  Verkehrsabwicklung  als 
geboten  befunden.  Dann  wurde  bezüglich  einzelner 
Stationen  eine  Erweiterung  der  Fraehtenmagaziue 
.  empfohlen  und  bemerkt,  dass  in  manchen  Stationen 
j  vielleicht  auch  eine  Vergrößerung  der  Aufnahms- 
\  gebäude  und  insbesondere  der  Bureauxloealitäten 
sich  als  nothwendig  herausstellen  dürfte.  In  An- 
sehung dreier  Wassersiationsanlagen  wurde 
verlaugt,  dieselben  leistungsfähiger  zu  gestalten. 
Ein  weiterer  Abschnitt  des  Erlasses  beschäftigt 
sieb  mit  den  Sicherungsaulagen,  wobei  der 
(iesellschaft  nahegelegt  wird,  die  Einrichtung  zur 
Oontrole  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  vor 
allem  in  jenen  Strecken  zu  activiren,  welche  <ie- 
fälle  von  10  pro  milie  und  darüber  besitzeu.  Der- 
artige, mit  solchen  Einrichtungen  bisher  nicht  ver- 
sehene Strecken  befinden  sich  im  garantirten  Netze 
circa  344  Kilometer  und  im  Ergänzungsnetze  circa 
60  Kilometer.  Was  den  Oberbau  anbelangt,  so 
wurde  anerkannt,  dass  der  Erhaltung  desselben 
seitens  der  Verwaltung  eine  grosse  Sorgfalt  zu- 
gewendet wird.  Im  Interesse  einer  besseren  Aus- 
gestaltung desselben  wurde  jedoch  die  Beseitigung 
des  aus  Altschieneu  erzeugten  Langschwellenober- 
baues aus  den  Schnei Izugsstrecken,  sowie  die 
Aenderung  einzelner  Details  in  den  Constructions- 
theilen  empfohlen.  Ausserdem  wurde  erwähnt,  dass 
der  Verkehr  von  Schnellzügen  mit  grösserer  als 
der  bisherigen  Geschwindigkeit  eine  Beconstruction 
des  Oberbaues  und  insbesondere  die  gerade  Durch- 
fahrt in  den  Stationen,  wo  die  Schnellzüge  nicht 
anhalten,  zur  notwendigen  Voraussetzung  haben 
würde.  Bücksichtlich  des  gesellschaftlichen  Fahr- 
parkes wurde  die  raschere  Auswechslung  der 
alten  Personenwagen  mit  Coupesystero  gegen  neue 
Iutercommunicationswagen,  desgleichen  auch  die 
bessere  Beleuchtung  der  Personenwagen  als  be- 
sonders wünschenswerth  bezeichnet.  Im  Anschlüsse 
an  die  Darstellung  der  vom  Standpunkte  der  Ober- 
aufsicht als  in  hohem  Grade  wünschenswerten 
und  zum  Tbeile  unerlässlicben  Vorsorgen  erging 
an  den  Verwaltungsrath  die  Einladung,  bis  läng- 
stens Ende  October  dieses  Jahres  ein  die  sämrat- 
lichen  auszuführenden  Herstellungen  und  Anschaf- 
fungen umfassendes  Programm  für  die  Reihenfolge 
der  Inangriffnahme  und  der  Vollendung  derselben 
unter  Anschluss  der  etwa  noch  erforderlicheu  und 
bis  dahin  fertiggestellten  Projecte  dem  Ministerium 
vorzulegen.  Hierbei  wurde  es  als  selbstverständlich 
bezeichnet,  dass  die  Gesellschaft  die  ökonomischen 
Rücksichten  vom  Standpunkte  des  Staatsgarantie- 
verhältnisses unbeschadet  der  Wahrung  der  Inter- 
essen der  Regelmassigkeit  und  Sicherheit  des  Be- 
triebes bei  Aufstellung  des  Programmes  im  Auge 
|  zu  behalten  habe.  Der  gleichzeitig  an  die  sQdnord- 
:  deutsehe  Verbindungsbahn  gelangte  Erlass  bewegt 
I  sich  im  gleichen  Rahmen  wie  jener  au  die  ösler- 
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reichische  Nordwestbahn  und  unterscheidet  sich 
von  demselben  nur  dadurch,  dass  hier  die  Frage 
der  Legung  des  zweiten  Geleises  nicht  mitspielt, 
weil  die  Voraussetzungen  hiefür  nach  den  Be- 
stimmungen der  Concessionsurkunde  und  den  Ver- 
kehrsverhaltnissen noch  nicht  iu  gleichem  Maasse 
vorhanden  sind. 

Inspicirungsreise  des  Eisenbahnministers. 
Der  Eisenbahnminister  FML.  Kitter  v.  Guttenberg 
hat  am  7-  Juli  d.  M.  in  Begleitung  des  Betriebs- 
directors  Hofrathes  Proske  mittelst  Sonderzuges 
die  Eiseiibahnstrecke (iraz-Uleisdorf-Weiz- Feldbach- 
Fehring-Fürsteufeld-Neudau  iuspicirt  In  Feldbach 
schloss  sich  der  Bezirkshauplmann  Freiherr 
v.  Hammer-Purgstall  au.  Iu  den  Bahnhöfen  wurde 
der  Eisenbahnminister  von  den  Gemeinde-  und 
Bezirksvertretungen  begrusst.  Abends  erfolgte  die 
Bückfahrt  des  Ministers  nach  Graz. 

Personalnachricht.  Se.  Majestät  der  Kaiser 
haben  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom  4.  Juli 
d.  J.  dem  Sectionsrathe  im  Eisenbahnministerium 
Hugo  Freiherrn  v.  Buschman  den  Orden  der 
eisernen  Krone  dritter  Classe  taxfrei  allergnädigst 
zu  verleiben  geruht. 

Franz  v.  Rziha.  Das  vom  preussischen  Mini- 
sterium der  Öffeullichen  Arbeiten  herausgegebene 
„Centralblatt  der  Bauverwaltung"  widmet  dem  jüngst 
verstorbenen  Professor  Franz  K.  v.  Rziha  einen  Nach- 
ruf, dem  wir  folgende  Stelle  entnehmen:  „Der 
Tod  Rziba's  bedeutet  einen  schweren  Verlust  nicht 
nur  für  die  Wiener  Hochschule,  sondern  für  die 
technische  Wissenschaft  überhaupt,  und  für  die 
Wissenschaft  und  Praxis  des  Tunnelbaues  im  Be- 
sonderen, in  der  er  bahnbrechend  gewirkt  und 
sich  einen  über  die  österreichischen  und  deutschen 
Lande  hinausreichenden  Ruf  als  hervorragende 
Facbgrösso  erworben  hat.  Professor  v.  Rziha  war 
wohl  der  bedeutendste  Fachmann  auf  dem  Gebiete 
des  Tunnelbaues.  1871  erschien  sein  „Lehrbuch 
der  Tunnelbaukunst",  ein  geradezu  classisches 
Werk,  durch  welches  dieser  Wissenszweig  eigent- 
lich erst  begründet  und  aus  dem  Stande  des  blossen 
Handwerkes  emporgehoben  wurde.  Die  technische 
Kuust  der  gauzen  Welt  trauert  mit  Oesterreich  um 
ihn." 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Mau  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleuinteressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  Juni  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelneu  Bahnen  «elegenen  Brauokohlen- 
werken,  und  zwar: 

W    a    g    *  ii 
bestem  beigestellt  1896 
Von  der  Aussig-Teplitier  Eisenbahn 24.343     24.429  =  2*5.440 
.  deu  k.  k.  österr.  Staatsbahuen  .  18.893     18.874  —  15.S50 
.  der  Ituschtehrader  Eisenbahn  .  4.tf71      4.675  =  4.950 
•laher  zusammen  .  47.907     47.978  -  47.240 


Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  lö.  Juni 
1897  wurden 

W    a    g    e  u 
beateilt   beigestellt  1896 
Von  den  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  .  .  2596      2583  =  2572 
Von  den  bohm.  CommeroiaJbabuen  .  .    2t»  1        261  «=  27s 

daher  suaammen  .2857      2844  =  2850 

Die  vtertausendste  Locomotlve  der  Wiener- 
Neustädter  Locomotivfabrlk.  Nach  .rMjährigeiu  Bestände 
beging  gestern  die  Locoujutivfabrik  iu  Wiener- Neustadt  die 
seltene  Feier  der  Herstellung  ihrer  vieriauseudsten  Locomo- 
tiv*.  Ein  interessantes  Stück  Geschichte  unserer  heimatlichen 
Industrie  entrollt  die  vou  Herru  Director  Fohringer  ver- 
lauste Denkschrift  Ober  die  Fabrik,  welche  1S42  von  Weiuri 
Uiinther,  Ingenieur  der  Wien-Raaber  Bahn,  begründet, 
spaUr  vun  Georg  Slgl  geführt  wurde  und  IS75  auf  die 
heutige  Aotiengesellschaft  übergegangen  ist.  Von  den  primi- 
tivsten Formcntypen,  wie  sie  heute  nur  für  da»  Kinderspiel- 
aeug  verwendet  werden  —  wie  etwa  die  der  1S42  erbauten 
Maschine  „Külos»'  —  bis  iu  deu  Unguhiirneu  der  heutigen 
Filzugslooomottven  der  k.  k.  Staatsbahnen  und  der  k.  k 
priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  fanden  viertausend  den 
Weg  auf  die  Schienenstrange  aller  Herren  Lander  Humpas. 
Mehr  als  100  Millionen  Ould.-n  Capital  betragen  die  Au- 
fchaffuugskosten  dieser  Kisenbahuuiotore.  Zur  Feier  brachte 
der  gestrige  Krühzug  der  Siidbaho  fine  gewählt«  tiesellschaft 
nach  Wieuer-Neustadt,  dessen  Strassen  theilweiae  decorirt 
waren.  Der  Eisenbahmninister  Ritter  v.  Gillenberg  war 
erschienen,  nebst  ihm  Hofrath  Kargl,  Hofrath  Jeitteles, 
Hofrath  Dr.  Kgcr,  Hegierangsrath  Rayl,  Maochineudirector 
üölsdorf,  Gewerbeoberinspcetor  Muhl,  Centraliiispeetor 
Rotter,  Oberinspector  Klug,  ( »beriuspector  Müller.  Dom- 
probat  Menda,  Bürgermeister  Kniiianu,  Vicebürgernieister 
Polsterer,  Magiatratsvorstand  Dr.  Payer,  der  Präsident 
der  Gesellschaft  Gustav  Ritter  v.  Manthner,  die  Ver- 
waltungsräthe  Generaldirector  Palmer.  Paul  Ritter  v 
Sehoelter,  Gustav  Chaudoir  u.  A.  Die  mit  Reisig  und 
Blumen  geschmückte  Loeoiuotive  wurde  von  eiuer  kleinen 
Muchine  vorgeführt  und  von  dem  Wiener-Neustädter  Arbeiter- 
gesangvereine  „Liederkram"  durch  Absinguug  eines  Chores 
begrüsst.  Director  Frans  Fehringer,  desseu  grosse  Ver- 
dienste, namentlich  um  die  technischen  Lebtungen  der  Fabrik, 
an  diesem  Tage  oft  zur  Sprache  kamen,  gab  ein  Bild  der 
Entwicklung  der  Fabrik.  Sodann  trat  ein  Arbeiter  vor, 
der  auf  die  schönen  Resultate  hinwies,  die  durch  das  har- 
monische Zusammenwirken  von  Capital  und  Arbeit  erzielt 
werden  können,  und  der  im  Namen  der  Arbeiterschaft  dem 
jederzeitigen  Entgegenkommen  der  Fabriksleitung  warme 
Warte  widmeie.  Der  Eisenbahnminister  besprach  die 
Erfolge  des  Unternehmens  und  dessen  Wichtigkeit  für 
das  Eisenbahnwesen  und  betonte  die  guten  Beziehungen 
zwischen  der  Leitung  und  der  Arbeiterschaft.  Schliesslich 
hob  der  Bürgermeister  deu  Kintlass  und  die  Bedeutung 
der  Fabrik  für  die  Stadt  hervor.  Nach  einem  Schlusscbore 
verliessen  die  Arbeiter  unter  Musikbegleitung  den  Festplatz, 
Utn  sich  in  den  Brauhof  zu  begeben,  wo  für  sie  von  der 
Fabriksdireotion  ein  Fruhstückstisuh  arrangirt  worden  war. 
Ein  Rundgang  durch  die  Fabrik  gab  den  geladeueu  Gästen 
einen  Begriff  von  der  Ausdehnung  und  Eiuiichtung  des 
gross  angelegten  Etablissements,  worauf  ein  Dejeuner  die 
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»oleime  Feier  soblosf,  bei  welchem  Präsident  Kitter  v.  Mau  Ih- 
ne r  auf  den  Rainer  toagtirte.  Die  lange  Reihe  der  Toaste 
erreichte  er«  ihr  Ende,  als  das  Signal  zum  Aufbruche  ge- 
geben wurde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge 
schrieben:  Auf  der  europäischen  Fahrplan- 
eon ferenz  in  Christiania  wurde  Qber  die  Krage 
der  Einführung  der  Stnndenbezeichnung  von 
0  bis  24  eint)  Einigung  nicht  erzielt,  sondern  die 
Entscheidung  der  Sache  den  betheiligten  Staals- 
regiernngeii  überlassen.  Während  der  Vertreter 
der  belgischen  Staatsbahnen  die  Reform  warm 
empfahl,  äusserte  kais.  Rath  Lewis,  Vertreter  der 
österreichisch-ungarischen  Staatsbahtigesellschaft, 
dass  die  Conferenz  gegenwartig  nichts  in  der 
Sache  thun  könne.  Dieselbe  Ansicht  wurde  von 
französischer  Seite  vertreten.  Die  Fahrordnuug 
des  Orientexpresszuges  in  der  Richtuug  Cou- 
stantinopel-Paris  wurde  in  der  Art  geändert,  dass 
derselbe  iu  Coustantinopel  eine  Stunde  früher,  d.  i. 
um  4  Uhr  Nachmittags  abgeht  und  in  Budapest, 
das  er  bisher  um  2  Uhr  .55  Minuten  passirte. 
schon  um  12  Uhr  40  Minuten  Nachts  eintrifft. 
Der  Ostende- Wienexpresszug  wird  vom 
1.  October  um  etwa  eine  halbe  Stunde  früher  ge 
legt.  Der  neue  Luxuszug  zwischen  Berlin  und 
Neapel  (Nord -Südexpress)  wird  ab  1.  November 
zw  ischeu  Berlin  und  Verona  täglich  gefahren 
werden.  Ueber  dessen  Fortsetzung  nach  Rom  und 
Neapel,  sowie  nach  Brindisi  zum  Anschlüsse  an 
die  Lloyddampfer  uacb  Aegypten  wird  mit  den 
italienischen  Bahnen  noch  verhandelt.  Die  schon 
wiederholt  auf  dieTagesordmiuggesetzten  Schnellzug- 
verbindungen München -Harn  bürg  über  He- 
rn iln  den  und  Cassel-Lichtenfels-Bayreuth-Eger- 
Prag  kamen  auch  diesesmal  nicht  zu  Stunde. 
Ueber  die  gleichfalls  alte  Frage  der  Verbesserung 
der  Schuellzugsverbindungen  zwischen  München 
und  Mail  au  d  über  Tirol -Verona  ist  ein  positives 
Ergebuiss  auch  noch  nicht  erzielt.  Als  Ort  der 
nächsten  Halbjahrsconferenz,  die  am  8.  und  9.  De- 
cember  stattfindet,  wurde  Frankfurt  a.  M.  ge- 
wählt. Bei  der  Festtafel,  welche  die  Verwaltung 
der  norwegischen  Staatsbahueu  zu  K  Ii  reu  der 
Gaste  gab,  enthielt  die  Speisekarte  in  IS  Feldern 
die  Farben  der  vertreteneu  Natiouen  und  das  Or- 
chester spielte  die  verschiedenen  Nationalhymnen. 
Bei  der  Tafel  wurden  die  Reden  mit  einer  Aus- 
nahme in  deutscher  Sprache  gehalten.  —  Wie 
schon  mitgetheilt,  sind  wegen  der  im  Landes- 
eisen bahnrathe  berathenen  Frage  der  Ermässigung 
der  Frachten,  speciell  für  Stückgüter,  Erhebungen 
über  die  Entwicklung  des  gesammten  Güter- 
verkehres auf  den  preussischen  Staatsbahueu 
veranstaltet  worden.  Danach  ist  derselbe  von 
92  !»  Millionen  Tonnen  mit  einer  Einnahme  von 


437  Millionen  Mark  im  Jahre  1886/87  auf  1466 
Millionen  Tonneu  mit  einer  Einnahme  von  5T>1 
Millionen  Mark  im  Jahre  1895/96  gestiegen,  also 
um  537  Millionen  Tonnen  und  113*6  Millionen 
Mark  Einnahme.  Die  dem  Procentsatz  nach  weit- 
aus grösste  Zunahme  weisen  die  Stückgüter  der 
ermässigten  Stückgutelassen  auf,  denu  die  Zu- 
nahme beläuft  sich  bei  der  Tonnenzahl  auf  664; 
in  der  Einnahme  aber  sogar  auf  787  Procent.  Gleich 
dem  Frachtverkehre  hat  auch  die  Paeketbefftr- 
derung  der  Reichspost,  so  weit  sie  als  Ersatz  für 
den  Eisenbabnstüekgüterverkehr,  nämlich  in  Colli 
bis  zu  5  Kilogramm  Gewicht,  von  Bedeutung  ist, 
einen  erheblichen  Umfang  angenommen.  Denn  es 
sind  solche  5  Kilogramrapackete  im  Jahre  1893 
rund  98  Millionen  mit  einem  Gewichte  von 
392.000  Tonnen  und  IS'. »5  rund  109  "Millionen 
zum  Gewicht  von  436.000  Tonnen  befördert  worden. 

—  Für  die  Austeilung  etatsmässiger  Eisen- 
bahn unterbeamten  war  bisher  in  Preussen  das 
45.  Lebensjahr  die  äusserste  Grenze.  Die  dadurch 
vorgekommenen  Härten  sollen  jetzt,  wie  verlautet, 
gemildert  werden,  so  dass  das  Lebensalter  allein 
ein  Grund  für  die  Ausschliessung  von  einer  etats- 
mässigeu  Anstellung  nicht  mehr  sein  könnte.  Zu- 
gleich würde  bestimmt  worden,  dass  zum  Vor- 
bereitungsdienst nur  solche  Leute  zugelassen  werden, 
die  Aussicht  haben,  vor  Vollendung  des  45.  Lebens- 
jahres iu  eine  etatsmässige  Stelle  zu  gelangen.  — 
Von  der  Generaldirection  der  bayerischen  Staats- 
bahnen  ist  abermals  ein  vertraulicher  Erlass  an  die 
Beamten  ergangen,  der  ünpüiiktlicbkeit  im  Dienst 
und  Nachlässigkeit  in  der  äusseren  Haltung  rügt. 

—  In  Preussen  ist.  für  Arbeiter  der  Staatsbetriebe 
(meist  Eisenbahnarbeiler)  ein  Credit  von  5  Mil- 
lionen Mark  zur  Herstellung  von  Wohnungen 
zur  Verfügung  gestellt.  Laut  offieiöser  Mittheilung 
war  das  Ergebnis*  der  bisherigen  Anlagen  in- 
sofern ein  gflnstigos.  als  sich  ihr  Reinerträgniss 
auf  2  9  Procent  des  Anlagecapitales  beläuft,  was 
wohl  noch  als  eiue  angemessene  Verzinsung  an- 
gesehen zu  werden  verdiene.  —  Eine  Eisen- 
bahnunfallversicherung  ist  in  Bayern  ein- 
geführt. Nach  Vereinbarung  der  Generaldireetion 
der  bayerischen  Staatsbahnen  mit  der  bayerischen 
Hypotheken-  und  Wechselbank  werden  auf  20i> 
grösseren  bayerischen  Bahnstatiouen  Reiseuufull- 
versicherungskarten  ä  10  Pfeuuige  an  den  Billet- 
schaltern  verkauft.  Durch  Kauf  der  Versicherungs- 
karte  ist  jeder  Reisende  während  der  Dauer  der 
Reise  gegen  Unfall  versichert.  —  Die  im  Jahre 
18*0  für  aussergewöhuliche  Rheinstrombaulen 
bewilligten  22  Millionen  Mark  werden  bald  ver- 
ausgabt sein.  Bei  dem  grossartigen  Aufschwünge, 
welchen  der  Güterverkehr  auf  dem  Rhein  genommen, 
bleibt  indes  noch  viel  zu  thun  übrig,  uud  werden 
in  der  Rheinschiffahrtscommission  neue  Fonds  in 
Aussicht  genommen. 
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Die  Bearbeitung  der  „Hauptergebnisse  der 
österreichischen  Eisenbahustatistik",  sowie  deren 
Zusammenfassung  und  Publication,  welche  bis  jetzt 
durch  das  statistische  Departement  des  k.  k. 
Handelsministeriums  erfolgte,  ist  nunmehr  an  das 
statistische  Departement  des  Eisenbahnministeriums 
übergegangen,  welches  die  das  Jahr  1895  be- 
treffenden Daten  dieser  Hauptergebnisse  soeben  der 
Oeffentlichkeit  übergiebt. 

Was  die  eigentlichen  statistischen  Tabellen  be- 
trifft, 60  haben  dieselben,  insofern  sie  sich  auf 
die  Haupt-,  Local-,  Zahnradbahnen  und  Tramways 
mit  Dampfbetrieb  beziehen,  principielle  Ver- 
änderungen gegenüber  den  analogen  Publicationen 
der  Vorjahre  nicht  erfahren,  im  Uebrigen  jedoch 
wird  ihnen  eine  wesentliche  Erweiterung  und  Aus- 
gestaltung dadurch  zutheil,  dass  die  in  den  Vor- 
jahren bloss  anhangsweise  veröffentlichten  stati- 
stischen Daten  hinsichtlich  der  elektrischen 
Eisenbahnen,  Drahtseilbahnen  und  Tram- 
ways mit  Pferdebetrieb  ihnen  als  integrirender 
Bestandteil  einverleibt  wurden,  und  zwar  in  einer 
derartig  erweiterten  und  ausgegliederten  Schema- 
tisirung,  dass  die  einzelnen  bau-  und  betriebs- 
technischen Kriterien  dieser  Communications- 
Institute  weitgehende  Berücksichtigung  und  ein- 
gehende Durcharbeitung  gefunden  haben.  Von  Be- 
deutung erscheint  des  Ferneren  die  Ergänzung 
der  in  der  Einleitung  enthaltenen  vergleichenden 
Darstellungen  durch  die  Einreibung  der  ab-  | 
X. 


stufungsweisen  Gegenüberstellung  der  auf  den  ein- 
zelnen Bahnen  erzielten  kilometrischen  Betriebs- 
einnahmen und  -Ausgaben,  sowie  der  hieraus  für 
jedes  einzelne  Bahnuoternehmen  resultirenden  Be- 
triebscoüfficienten,  sowie  ferner  durch  die  tabellarisch 
zur  Anschauung  gebrachte  Darstellung  des  bahn- 
weise  sich  ergebenden  Verhältnisses  des  Personen- 
und  (jiüterverkebres  an  den  Transporteinnahmen. 
Die  wesentlichste  Bereicherung  der  Einleitung 
bildet  jedoch  die  Einfügung  einer  Reibe  von 
Tabellen,  welche  die  historische  Entwicklung 
jenes  Netzes  von  Localbahnen  zu  veranschau- 
lichen bestimmt  sind,  welches  der  im  Jahre  1880 
inaugurirten  Specialgesetzgebung  in  erster  Linie 
seine  Entstehung  verdankt.  In  diesen  Tabellen 
wird  dem  Leser  jahrweise  von  1881  bis  1895  der 
jeweilige  Stand  der  auf  Grund  der  berührten 
Specialgesetzgebung  erbauten  Localbahnen  im  Ver- 
hältnisse zur  Einwohnerschaft  und  zum  Flächen- 
inhalte, sowohl  für  das  gesammte  Staatsgebiet,  als 
auch  gegliedert  nach  Kronländern,  vor  Augen  ge- 
führt. 

1.  Ausdehnung  der  Eisenbahnen. 

Die  Gesammtlänge  aller  für  den  öffentlichen 
Verkehr  bestimmten,  mit  Dampf  und  sonstigen 
mechanischen  Motoren  betriebenen  Eisenbahnen 
innerhalb  der  Grenzen  des  österreichischen 
Staatsgebietes  beträgt  zu  Ende  des  Gegenstands- 
jahres 16.482  029  Kilometer. 
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Von  dieser  Gesammtläuge  entfallen:  Länge  in  Proewiten 

in  der  Uesaromt- 

I.  Nach  der  Art  des  Betriebes:  Kilometer  länge 

auf  mit  Dampfkraft  betriebene  Eisenbahnen   16.442932  99-763 

,,    ,,   elektrischer  Kraft  betriebene  Eisenbahnen   38-180  <>232 

„    Drahtseilbahnen   0917  0005 

Die  Länge  der  mit  Dampf  kraft  betriebenen  Eisenbahnen  vertbeilt  sioh,  wie  folgt: 

anf  Eisenbahnen  mit  Adhäsionsbetrieb   16.283-889  98-798 

.   Zahnstangenbetrieb   16620  0101 

.   gemischtem  Betriebe  (Adhäsions-  und  Zahnstangenbetriebe)  .  25867  0-157 

.  Dampftramways   116  55«  0-707 

II.  Nach  der  Spurweite: 

auf  Bahnen  mit  normaler  Spurweite   16.128290  97  854 

.   sohmaler    353-739  2146 

Von  den  Bahnen  mit  schmaler  Spurweite  haben: 

eine  Spurweite  ?on  1-106  Meter   27  498  0  167 

»         „    HMK)     ,,    59^251  0859 

,    0760    266-990  1-620 

Ueber  den  Antheil  der  einzelnen  im  |  haltniss  der  letzteren  zu  dem  Flächeninhalte  und 
Reichsrathe  vertretenen  Königreiche  und  ■  der  Einwohnerzahl  giebt  nachstehende  Tabelle 
Länder  an  der  bahnlänge  des  geflammten  öster-  i  Aufscbluss. 
reichischen  Eisenbahnnetzes,  sowie  über  das  Ver- 


1 

1 

Im  Beichsratho  vertretene 
Königreiche  und  Länder 

Babniänge 
(Eigen- 
thums- 
länge) in 
Kilo- 
meter») 

! 

Flächen- 
inhalt in 
Quadrat- 
kilometer 

Einwohner 
((jesamint- 
bevölkerung 
naoli  der 
Volkszählung 
v«m  31.  De- 
oember  1S90) 

1  Kilo- 
meter 
Halm 
kommt 

auf 
Quadrat- 
kilometer 

Auf 
1  Quadrat- 
kilometer 
kommen 
Mtter 
Bahn 

1  Kilo-  1 

meter 

Bahn 
kommt 
auf  Kin- | 
wohner 

Aul 
100.000 

Ein- 
wohner 
kummen 
Kilometer 

Bahn 

i 

Partieipirt 

an  der 
tiesammt- 
läng«  mit 
ProeoutoD 

Oesterreich  unter  der  Enns  . 

1.691-477 

19.823-11 

2.661.7911 

11-72 

85 

1.574 

63-546 

10-26 

Oesterreich  ob  der  En  ns  .  .  . 

860  864 

11.985-41 

785  831 

13-92 

72 

913 

109  548 

5-22 

303-299 

7.15219 

173  510 

23  58 

42 

572 

174802 

1  84 

1.283789 

22.427-77 

1,282.7(16 

1747 

57 

999 

100084 

7-79 

417-6'.»T> 

10.32771 

361.0"« 

231)7 

43 

806 

124  012 

272 

422  483 

9.96584 

498.958 

23-57 

42' 

1.181 

84  673 

256 

Küstenland  (oslerr.-illyr.)  .  . 

315768 

7.%604 

«95  384 

25-23 

40 

2  202 

45  4*19 

t-92 

Tirol  und  Voralberg  *•)  .  .  . 

787  235 

29.288-22 

928.769 

37-20 

27 

1.180 

84761 

478 

4895-212 

51.948-17 

5.843.094 

10-61 

94 

1194 

83778 

29-70 

1.693-166 

22.221  90 

2,276.870 

1812 

76 

1.345 

74304 

10-27 

5.146  85 

605.649 

1019 

98 

1.199 

83384 

3-06 

2.825002 

78.496-99 

6,607.810 

27.79 

36 

2.339 

42-752 

1714 

324-921 

10.451-61 

646.591 

3217 

31 

1.990 

50-251 

1*7 

125-982 

12-832-57 

527.426 

10186 

10 

4.187 

23-886 

0-77 

16.482  029 

300024-38  23,895.413 

I  18-20 

!  55 

1.450 

1  68.976 

100 00 

*)  Inclusive  der  Theilstrecken  ausländischer  Bahnen  anf  österreichischem  Staatsgebiete  mit  99  429  Kilometer  und  der 
im  Furttenthume  Liechtenstein  gelegenen  Theilstreoke  der  Vorarlberger  Bahn  (Tiais-Buchs)  mit  8  963  Kilometer  und  ex- 
olnsive  der  iu  Ungarn  (1127  Kilometer)  and  im  sonstigen  Aaslande  (9-333  Kilometer)  gelegenen  Theilstrecken  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  mit  zusammen  10460  Kilometor. 
•*)  Einschliesslich  Liechtensteins. 
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Im  Jahre  1894  kam  im  Durchschritte  1  Kilo- 
meter Balm  auf  18*35  Quadratkilometer,  auf 
1  Quadratkilometer  kamen  54  Meter  Bahn  uud 
1  Kilometer  Bahn  kam  auf  1462  Einwohner;  auf 
100.000  Einwohner  kamen  68*418  Kilometer  Bahn. 
Wie  aus  diesen  Angaben  ersichtlich  ist,  ergaben 
sich  bei  diesen  Verhältn isszahlen  im  Gegenstands- 
jahre  gegenüber  dem  Jahre  1894  keine  bedeuten- 
den Veränderungen, 

Mit  dem  Auslande  wurde  im  Jabre  1895  durch 
die  Inbetriebsetzung  der  neuerbauten  k.  k.  Staats- 
bahnlinie Troppau-Preussische  Grenze  (Ratibor) 
ein  neuer  Anschluss  an  die  königl.  preussischen 
Staatseisenbahnen  gewonnen;  es  standen  demnach 
die  Eisenbahnen  auf  dem  österreichischen  Staats- 
gebiete mit  demselben  an  47  Punkten  in  Ver- 
bindung (hierbei  erscheinen  jene  Anschlussstationen, 
von  welchen  aus  der  Anschluss  nach  zwei  ver- 
schiedenen Richtungen  erfolgte,  doppelt  gerechnet). 
Von  diesen  Anschlüssen  entfallen  auf  Preussen  15, 


Sachsen  12,  Bayern  10,  Russland  4,  Italien  3, 
Schweiz  2  und  Rumänien  1;  ferner  auf  die  k.  k. 
Stuatsbahnen  16  und  auf  die  Privatbahnen  31.  Der 
Anschluss  an  die  Bahnen  auf  ungarischem  Staats- 
gebiete erfolgte  an  12  Punkten,  und  zwar  durch 
die  k.  k.  Staatsbahnen  an  2  uud  durch  die  Privat- 
bahnen an  10  Punkten. 

II.  AnlagecaplU], 

Ueber  das  mit  Ende  der  Jahre  1895  und  1894 
aufgebrachte,  amortisirte  und  verwendete  Aulage- 
capital  sämmtlicher  österreichischer  Eisenbahnen 
enthalt  die  nachstehende  Tabelle  eine  allgemeine 
Uebersicht. 

Bei  der  Vergleichung  der  das  aufgebrachte  und 
das  amortisirte  Anlagecapital  betreffenden  Ziffer- 
massigen  Angaben  kommt  zu  berücksichtigen,  dass 
unter  dem  ersteren  auch  solche  Beträge,  wie  z.  B. 
Baudotationen  u.  dgl.  enthalten  sind,  welche  natur- 
gemüss  einer  Amortisation  nicht  unterliegen. 


Bezeichnung 
der 

Aufgebrachte« 

Amortisirte» 

Verwendetes 

Anlage 

c  a  p  i  t  a  1 

Bahn 

1895 

1894 

189f> 

1894  j 

1894 

0   u  1 

den 

K.  k.  Staatsbahnen  io  Ver- 
waltung der  k.  k.  General- 
direction  der  österr.  Staats- 

1 

950,692.724') 

51.782.755 

45,166.551 

Vom  Staate  auf  eigene  Rech- 
nung betriebenen  Privat- 
bahnen   

«8,137.339 

105,187.339 

«91.325 

735.010 

1.144,077.394*) 

1.086,070.556') 

K.  k.  Staatibahnen  im  fremd. 

400.000') 

') 

3354.691 

3,101.198 

K.k.Staetsbahnen  im  Privat- 

3,195.654 

44.095 

3,760.830 

Zusammen .  . 

1.118,295.631 

1.055,830.063 

52,518.175 

46,901.561 

1.101,692915 

1.088,171.704 

Vom  Staate  auf  Rechnung 
der  Eigenthümer  betriebene 

4*1,449.281 

43,244.868 

258  553 
116,959816 

186.500 

44,109.715 

42.129.362 

Privatbahnen  im  Privatbetr. 

1.519,077.818 

1557,071.651 

113,760.995 

1.432,541.755 

1.474.232  320 

Zusammen  .  . 

1.565,127.099 

1.600,31 6.519 

117,218369 

113,947.495 

'  1476,651.470 

1.516361.682 

Im  Ganzen  .  . 

12.683,422.730 

2.656,146.582 

169,736.544 

159,849.056 

2628,344.385 

1604.533.486 

Dampftramways  

14,174200 

12,792.200 

560.400 

5W.400 

12,060.159 

11350.023  . 

')  In  diesem  Betrage  sind  die  ausserordentlichen  Credite  zur  Bedeckung  der  Kosten  für  nachträgliche  Investitionen 
nicht  enthalten.  —  2)  Hierunter  für  nachträgliche  Investitionen  fl.  65,368-355,  beziehungsweise  fl.  59,715.844-  —  -1)  Betrifft 
nur  die  Linie  Troppau-Preussische  Grenze,  da  für  die  beiden  anderen  Linien  authentische  Daten  nicht  zu  erlangen  waren. 
—  ♦>  Liegen  keine  Angaben  vor 
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Das  aufgebrachte  Anlageeapital,  welches  für 
die  vom  Staate  auf  Rechnung  der  EigenthOiner 
betriebenen  Localbabnen,  sowie  für  die  Privat- 
bahnen im  Privatbetriebe  aufgebracht  wurde,  zer- 
fällt in : 

bia  Ende  1895 
Gulden 

Stamm-  und  Prioritätsactien   430,871.387 

Prioritätsobligationen   1.113,585.767 

Zuschaue  aller  Art   5,875-233 

Sonstige  Anlehen  und  Schulden  .  .  .  .  .  .  14.794.712 

Zusammen  .  .  1.565,127.099 

Als  noch  zu  emittirendes  Anlageeapital  ver- 
blieben bis  Ende  des  Gegenstandsjahres  Actien  im 
Betrage  von  fl.  2,969.975  und  Prioritätsobligationen 
im  Betrage  von  fl.  38,850.406,  somit  zusammen 
fl.  41,820.381. 

Vom  amortisirten  Anlageeapital  entfallen  auf: 

bia  Ende  1895 
Gulden 

Stamm-  und  Prioritatsaotien   6,328.525 

Prioritätsobligationen  110,122.618 

Sonatige  Anleben  und  Schulden   ■  767.236 

Zusammen.  .  117,218-869 

Von  dem  fUr  die  eben  genannten  Bahnen  aus- 
gewiesenen gesamtsten  Anlageeapital  entfallen  auf 
das  Kilometer  Baulauge  fl.  173.263. 

III.  Bestand  der  Fanrbetrleb«a»lUel. 

Der  Bestand  der  eigenen  Fahrbetriebsmittel, 
und  zwar  der  Locomotiven,  Personenwagen  und 
Lastwagen  ist  aus  der  nachstehenden  Tabelle, 
gesondert  für  den  Staats-  und  für  den  Privatbetrieb, 
in  absoluten  Zahlen,  sowie  im  Verhältnisse  zu 
100  Kilometer  Betriebsläoge  zu  ersehen.  Um  eine 
Vergleichung  mit  dem  vorhergehenden  Jahre  zu 
ermöglichen,  sind  die  bezüglichen  Ziffern  desselben 
ebenfalls  angeführt. 

Die  absoluten  Zahlen  lassen  somit  im  Ver- 
gleiche zum  vorhergehenden  Jahre  eine  neuerliche 
Erhöhung  des  Standes  der  Fahrbetriebsmittel  er- 
kennen, welche  einerseits  durch  die  Inbetriebsetzung 
neuer  Linien,  und  andererseits  infolge  der  Ver- 
mehrung des  bestehenden  Wagenparkes  alter 
Linien  bewirkt  wurde.  Die  Vermehrung  des  Be- 
standes betrug  gegenüber  dem  Vorjahre  bei  den 
Locomotiven  132,  bei  den  Personenwagen  274 
und  bei  den  Lastwagen  744  Stück. 

Für  100  Kilometer  Betriebsliiuge  berechnet  ist 
bei  den  Locomotiven  und  Personenwagen  eine  Ver- 
mehrung von  einem,  beziehungsweise  2  Stück  zu 
verzeichnen,  bei  den  Lastwagen  jedoch  eine  Ver- 
minderung um  1  Stück. 


Das  hinsichtlich  sämmtlicher  Staatsbahnen  und 
der  vom  Staate  für  eigene  Rechnung  betriebenen 
Privatbahnen  aufgebrachte  Anlageeapital  weist  für 
die  Zeit  bis  Ende  1895,  sowie  für  das  Jahr  1895 
allein  nachstehende  Positionen  auf: 

bia  Ende  1895     im  Jahre  1895 
Gulden 

Baudotationen  und  Kaufpreis 
erworbener  Bahnen  ....    206,222.858  1,634.781 

Eisenbahn  •  Staatsiohuldyer- 
Schreibungen  23137119«  — 

Zur  Selbsteahlung  über- 
nommene Prioritäteobli- 
gationen   .  .    -i22,543.0&0  W,966.000 

Capitalisirte  Bente   141,153.368  2.528-987 

Sonatige  Anleben   .  .  .  ,  .      17,005.159  — 

Zusammen  .  .  1  118,295.631  71,129.768 

In  den  für  die  Eisenbahn  ■  Staalsschuldver- 
sebreibungen  angegebenen  Ziffern  erscheint  das 
bis  zum  Zeitpunkte  der  Verstaatlichung  der  be- 
standenen Privatbahnen  amortisirte  Actiencapital 
inbegriffen.  Ferner  ist  bei  den  zur  Selbstzahlung  über- 
nommenen Prioritätsobligationen  gleichfalls  das  bis 
zum  Zeitpunkte  der  Verstaatlichung  der  bestandenen 
Privatbahnen  amortisirte,  sowie  auch  das  vor  und 
während  der  Gonvertirung  früherer  Emissionen 
verloste  Prioritätencapital  einbezogen.  Ausserdem 
ist  ein  Abfall  von  9  Millionen  Gulden  zu  ver- 
zeichnen, da  die  Actien  der  Mährischen  Grenzbahu 
in  diesem  Betrage  durch  zur  Selbstzablung  über- 
nommene Prioritäten  ersetzt  wurden. 

Das  amortisirte  Anlageeapital  zerfällt  iu: 

bis  Ende  1895  im  Jahre  1895 
ü  u  1  d  e  u 

Eisenbahn  -  Staalssehuldver- 

echreibungen                       3,850.706  G64.2ÜO 

Zar  Selbetzahlung  über- 
nommene Prioritäteobli- 
gationen                            44,172.500  5,426.450 

Capitalisirte  Rente                    1,073.070  329.744 

Sonstige  Anlehen  .  .  .  .  .      3.421.899  196.220 

Zusammen.  .    52,518175  6,616.614 

Von  dem  verwendeten  Anlageeapital  entfallen: 

bis  Ende  1895  im  Jahre  1895 
Gulden 

Für  die  Erwerbung  von  Privat- 
bahnen                              893,231.582  56,181.330 

StaaUeisenbahnbau  und  für 

nachträgliche  Investitionen    258,461.333  7,330.831 

Zusammen  .  .  1.151,692.915  63,521.161 

Auf  das  Kilometer  Baulänge  berechnet  ent- 
fallen bei  diesen  Bahnen  von  dem  verwendeten 
Aulagecapitale  fl.  144.953. 
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ZeiUehrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Locol 

i  o  t  i  v 

e  n 

Personenwa 

gen 

L  a  1 1 

wagen 

Eisenbahnen 

im  G 

Wien 

1  pro  100  Kilom. 
|  Betriebslange 

im  Ganzen 

pro  100  Kilom. 
Betriebsläoge 

im  Ganzen 

pro  100  Kilom. 
Betriebslänge 

1895 

1894 

[1895 

1894 

1895 

1K94 

1895 

1894 

1895 

1894 

1895 

1894 

S  t 

Q    o  k 

im  Staatsbetriebe  .... 

187« 

1727 

21 

20 

4447 

4107 

50 

48 

•  — — 

36.610 

34  613 

408 

407 

„  Privatbetriebe  .... 

2342 

2362 

31 

so 

4685 

4751 

64 

61 

,00  934 

62.187 

819 

801 

4221 

408V) 

26 

25 

9132 

8858 

66 

54 

97.544 

90.800 

594 

695 

Dampf  trainways  .... 

05 

94 

85 

84 

H17 

:U7 

287 

289 

191 

191 

1 

21  ä 

217 

Von  den  für  das  Jabr  1895  im  Ganzen  aus- 
gewiesenen 4221  Locomotiren  waren  726  Tender- 
locomoti?en;  der  Stand  der  Tender  bezifferte  sich 
auf  3477  und  jener  der  Schneepflüge  auf  218.  Die 
angegebenen  9132  Personenwagen  besassen  l'J.082 
Achsen  und  waren  mit  347.768  Sitz-  und  Steh- 
plätzen versehen.  Die  Anzahl  der  Achsen  belief 
sich  für  die  nachgewiesenen  97.544  Lastwagen  auf 
195.876  und  die  Tragfähigkeit  der  letzteren  auf 
1,003.462  Tünnen:  gegenüber  dem  Jahre  1894 
erhöhte  sich  die  Tragfähigkeit  der  Lastwagen  um 
8038  Tonnen. 

Gemiethete  Locomotiven  standen  mit  Ende  des 
Jahres  1895  5,  gemietbete  und  von  Parteien  bei- 
gestellte Personenwagen  70  und  derartige  Last- 
wagen 4214  in  Verwendung.  Die  Anzahl  der  eigenen 
Postwagen  betrug  im  Ganzen  522,  während  sich 
die  vom  Aerar  beigestellten  Postwagen  auf  115 
beliefen. 


Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  der  Dampf- 
tramways  blieb,  wie  aus  der  obigen  Tabelle  zu 
ersehen  ist,  gegenüber  dem  Jahre  1894  nahezu 
stationär.  Die  317  Personenwagen  der  Dampf- 
tram ways  waren  mit  650  Achsen  und  11.988  Sitz- 
plätzen verseben;  die  ausgewiesenen  191  Last- 
wagen dieser  Tram  ways  besassen  384  Achsen  und 
eine  Tragfähigkeit  von  1626  Tonnen. 

IV.  LelHtangea  der  Fabrlwtrlebsmittel. 

Die  für  die  Beurtheilung  der  Leistungen  der 
Fahrbetriebsmittel  ausschlaggebende  Nachweisung 
der  zurückgelegten  Nutzkilometer,  beziehungsweise 
Achakilometer,  erscheint  hinsichtlich  der  auf  den 
eigeueu  ßetriebsstrecken  von  den  eigenen  und 
fremden  Locomotiven  und  Wagen  (Personen-  und 
Lastwagen)  erfolgten  Leistungen  in  nachstehender 
Tabelle  übersichtlich  zur  Anschauung  gebracht. 


Nutzkilometer 
(betreffend  die  Locomotiven) 

Achskilometer 
(betreffend  die  Personen-  und  Lastwagen) 

Eisenbahnen 

im  Ganzen 

1  pro  Kilometer 
|  Betrieb&lange 

im  Ganzen 

pro  Kilometer 
Betriebslänge 

i  1895 

1S94 

1895 

1894 

1895 

1894 

1895 

1894 

A  n 

zahl 

im  Staatsbetriebe  .  .  . 

50,941.118 

47.133.934 

|  

1  5.720 

5.675 

1.735,256  994 

1.645,418.406 

194  856 

198.122 

„  Privatbetriebe  .  .  . 

57-215.582 

56,852.420 

7.708 

7.353  : 

2.463,744.774 

2.500,6<»9.658 

331.934 

323  441 

108,156700 

103,980.354 

I  6.(326 

6484  1 

4.199.001.768 

4,146,028.064  j 

257.170 

258.539 

Dampftramways   .  .  . 

1,591.024 

1.4H7.SM4 

1 15  701 

11(90!» 

m,71  ;<.(«;<; 

7,857.700 

85.984 

7345« 
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Die  Steigerung,  welche  in  den  Leistungen  der  I 
Fahrbetriebsmittel,  und  zwar  sowohl  bezüglich  der 
Locomotiven,  als  auch  der  Personen-  und  Last- 
wagen, Air  das  Jahr  1895  zu  erkennen  ist,  er- 
scheint absolut  genommen  als  eine  ziemlich  be- 
trächtliche. Auf  das  Kilometer  Betriebslänge  be- 
rechnet, lassen  die  geleisteten  Nutzkilometer  eine 
nicht  unbedeutende  Steigerung,  die  Achskilometer 
hingegen  eine  kleine  Verminderung  erkennen.  Die 
Dampftramways  weisen  bezüglich  der  von  den 
Locomotiveu  geleisteten  Nutzkilometer,  sowie  auch 
bei  den  von  de»  Personen-  und  Laslwugen  zurück- 
gelegten Achskilometern,  und  zwar  nicht  nur  im 
Ganzen,  sondern  auch  pro  Kilometer  Hetriebsliinge 
eine  wesentliche  Steigerung  auf. 

Was  die  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  der 
im  Staats-  und  Privatbetriebe   stehenden  Eiseu- 


I  bahnen  geleisteten  Tonnenkilometer  betrifft,  so 
beziffern  sich  dieselben  im  Gegenstandsjahre  nach 
dem  Nettogewichte  hinsichtlich  des  Personen- 
guwichtes  (eine  Person  zu  75  Kilogramm  gerechnet) 
auf  288,539.28*,  beim  Gepäcks-  und  Gütergewicht 
auf  8.515,807.643,  mithin  zusammen  auf 
8.804.34U.931  (gegen  8.672,771.028  im  Vorjahre) 
und  pro  Kilometer  Betriebslängo  auf  539.228. 

Bei  den  Dampftramways  stellen  sich  die  be- 
züglichen Angaben  für  das  Personengewicht  auf 
2.226.374,  für  das  Gepäcks-  und  Gütergewicht  auf 
2.576.752,  somit  zusammen  auf  4,803.126  (gegen 
3,873.05!l  im  Jahre  1894)  und  pro  Kilometer  Be- 
triebslänge auf  47.650  (gegen  36.206  im  Vorjahre) 
Tonnenkilometer. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Bedeutung  der  Zusatzbestimmung  XVII  2« 
des  Tarifes,  Theil  I  zu  §       des  Betriebsreglements. 

Von 

Dr.  Alfred  Pollaczek. 


Unter  dein  vorstehenden  Titel  wird  in  Nr.  ^6 
ex  1897  dieser  Zeitschrift  das  im  „Verordnungs- 
blatte für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt"  Nr.  68  ex 
1897  mitgetbeilte  Crtheil  des  Wiener  Bagatell- 
gerichtes  in  Handelssachen  einer  abfälligen  Kritik 
unterzogen. 

Bei  der  principiellen  Wichtigkeit  dieses  Ur- 
theiles,  welches  berechtigten  Interessen  der  Eiseu- 
bahnen  Schutz  gewährt,  sei  die  Untersuchung  nach 
der  Richtung  gestattet,  ob  jene  Kritik  auch  ge- 
rechtfertigt ist. 

Anlass  zu  dem  Urtheile  gab  ein  Fraehtrück- 
erslattungsanspruch,  bei  einem  Transporte  Valonea 
von  Triest  nach  Muglitz,  welcher  bei  mangelnder 
Weg-  und  Abfertigungsvorschrift  im  sttd-nord- 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahn  verbände  bi.s 
Olmütz  und  von  da  im  Localverkehre  der  priv. 
österreichisch-ungarischen  Staatseiseubahngesell- 
sebaft  bis  Müglitz  abgefertigt  wurde,  welcher  aber 
bei  Abfertigung  im  gleichen  Verbände  bis  Böhmisch- 
Trübau  und  von  da  wieder  im  Localverkehre  der 
genannten  Bahn  bis  Müglitz  billiger  gewesen  wäre; 
ein  directer  Frachtsatz  für  Valonea  bestand  im 
gedachten  Verbände  bezüglich  der  Keiatio»  Triesl- 
Müglitz  nicht. 

Der  auf  die  Differenz  gerichtete  Fracht- 
erstattungsanspruch  wurde  bahnseits  aus  dem 
Grunde  abgewiesen,  weil  nach  der  Instradirungs- 
tabelle  des  süd-nord -österreichisch-ungarischen 
Eiseubahnverbandes  (Nachtrag  III)  Transporte  von 
Triest  nach  Müglitz  ausschliesslich  über  Olmütz 


zu  leiten  sind,  daher  die  Koute  Uber  Böhmiseh- 
Trübau,  über  welche  die  nachträgliche  Tarif- 
combination  in  Anspruch  genommen  wurde,  nicht 
transportberechtigt  war,  und  somit  nach  der  Zu- 
satzbestimmung XVII  2«  des  Tarifes,  Theil  I  zu 
§  51  B.  R.  der  Frachterstattuugsanspruch  unbe- 
rücksichtigt zu  bleiben  hatte. 

Bei  der  gerichtlichen  Verhandlung  über  die 
Klage  bezüglich  dieses  Frachterstattungsanspruches 
handelte  es  sich  nun  darum  festzustellen,  was  die  Zu- 
satzbestimraung  unter  „transportberechtigter  Route" 
versteht,  und  ob  im  gegebenen  Falle  die  nach- 
träglich in  Anspruch  genommene  Route  via 
Böhmisch-Trübau  transportbereebtigt  war. 

Da  das  Gericht  weder  aus  dem  Betriebsregle- 
ment noch  aus  sonstigen  Vorschriften  eine  Er- 
klärung der  Bedeutung  „transportberochtigt"  ent- 
nehmen konnte,  hat  es  über  Antrag  der  geklagten 
beweispflichtigen  Bahn  hierüber  Sachverständige 
einvernommen. 

lieber  das  Resultat  der  Einvernahme  der  Sach- 
verständigen bemerken  die  Urtheilsgründe,  dass 
der  eine  der  Sachverständigen  wohl  die  allgemeinen 
Bedingungen  anführte,  unter  welchen  die  Bahnen  in 
die  Tarifcombination  aufgenommen  werden,  jedoch 
nicht  angab,  welche  Routen  als  transportberechtigt 
zu  betrachten  sind,  dass  aber  der  andere  Sach- 
verständige dargethan  habe,  es  beruhe  die  Trans- 
portberechtigung  auf  der  Vereinbarung  der  in  Be- 
tracht kommenden  Buhnen. 
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In  der  Tbat  hat  der  eine  der  Sachverständigen 
den  in  der  Zusatzbestimmung  enthaltenen  Begriff 
der  transportberechtigten  Route  im  Grossen  und 
Ganzen  mit  dem  der  tarifbildenden  Route  iden- 
tificirt:  dass  aber  in  dieser  Zusatzbestimmung  nicht 
die  tarifbildende  Route  gemeiut  sein  konnte,  cr- 
giebt  sich  daraus,  dass  die  Bahnen  keinen  Anlass 
hatten,  Tarifcombinationen  über  nicht  tarif bildende 
Routen  auszuschliessen,  da  solche  von  vornherein 
keine  billigeren  Frachtsätze  als  über  die  gewählte 
Route  gewähren  können. 

Wenn  nun  auch  der  Kritik  des  Urtheiles  in 
Nr.  26  dieser  Zeitschrift  darin  beizustimmen  ist, 
dass  dieser  Sachverständige  Klarheit  über  den 
Begriff  der  transportberechtigten  Route  nicht  ge- 
bracht hat,  so  geht  diese  Kritik  doch  darin  zu 
weit,  dass  sie  dies  auch  von  dem  anderen  Sach- 
verständigen behauptet. 

Die  UrtbeilsgrQnde  haben  auch  keineswegs,  wie 
der  Artikel  annimmt,  constatirt,  dass  sich  dieser 
Sachverständige  Ober  den  fraglichen  Begriff  „auch 
nur  sehr  unbestimmt  geäussert  habe ".  Vielmehr 
bat  das  Gericht  gerade  auf  Grund  der  klaren  und 
präcisen  Darstellung  dieses  Sachverständigen  die 
Klage  abgewiesen  und  ausgesprochen,  dass  der  im 
Tarif  Theil  I,  Zusatzbestimmung  XVII  2 «zu  §  51 
B.  R.  enthaltene  Grundsatz  auch  für  den  Kall 
gelte,  wenn  für  die  betreffende  Relation  wohl  eine 
Instradirungsvorschrift,  jedoch  kein  diiecter  Fracht- 
satz besteht,  und  dass  unter  transportberechtigten 
Routen  nicht  alle  in  den  Oartellverembaruugen 
berücksichtigten,  sondern  nur  die  in  den  Instra- 
dirungsvorschriften  vereinbarten  Routen  zu  vei- 
stehun  sind. 

Die  in  diesem  Urthcile  ausgesprochenen  Grund- 
sätze sind  wohl  unanfechtbar. 

Die  Kritik  desselben  in  Nr.  ><\  dieser  Zeitschrift 
gelangt  zu  einem  anderen  Resultate,  welches  dariu 
gipfelt,  dass  Instradirungsrouten  bei  Relationen 
ohne  directen  Tarif  nicht  anwendbar  seien. 

Dem  kann  nun  keineswegs  beigepflichtet  werden. 

Der  Verfasser  der  fraglichen  Kritik  versucht 
zunächst  Klarheit  über  den  Begriff  der  „transport- 
berechtigten  Route"  zu  erhalten,  zu  welchem 
Zwecke  er  vor  allem  den  Begriff  der  Tarifroute, 
der  Instradirungsroute  und  der  transportberechtigten 
Route  definirt.  Und  zwar  werden  von  ihm  die 
Routen,  welche  bei  der  Erstellung  eines  Tarifes 
in  Betracht  gezogen  werden,  als  „Tarifrouten  ', 
diejenigen  Tarifrouten  über  welche  die  Sendungen 
gefahren  werden,  als  Instradiruugsrouteu,  und  jene 
Instradirungsrouten,  über  welche  zu  einem  be- 
stimmten Zeitpunkte  die  Sendungen  transportirt 
werden,  als  die  für  diesen  Zeitpunkt  traosporl- 
bereebtigten  Routen  bezeichnet. 

Diese  Definitionen  sind  wohl  nicht  ganz  ein- 
wandsfrei. 

Mag  man  auch  immerhin  diejenigen  Routen, 
welche  bei  der  Erstellung  eines  Tarifes  in  Betracht 
gezogen  wurden,  als  Tarifrouten  bezeichnen  (ge- 
bräuchlicher dürfte  wohl  die  Benennung  „tarif- 
bildende Routen"  sein),  so  ist  es  nicht  ganz  genau. 


die  Instradiruugsrouteu  als  diejenigen  tarif  bildenden 
Routen  (Tarifrouten)  zu  bezeichnen,  über  welche 
die  Sendungen  gefahren  werden;  denn  eine  der- 
artige Definition  könnte  zu  der  Ansicht  führen, 
dass  die  tarifbildende  Route  (Tarifroute)  durch  die 
blosse  Thatsachc  der  Befahrung  zur  Instradirungs- 
route werde.  Dem  ist  aber  nicht  so,  da  die  tarif- 
bildende Route  zur  Instradirungsroute  erst  dadurch 
wird,  dass  ihr  im  Wege  der  Vereinbarung  die 
Transportbedienung,  sei  es  ausschliesslich  oder 
in  bestimmten  Zeiträumen  oder  für  bestimmte 
Sendungen  (bei  Naturaltheilung)  zugewiesen  wird. 
Diese  vereinbarungsgemässe  Zuweisung  der  Trans- 
portbedienung an  die  eine  oder  die  andere  oder 
an  mehrere  Routen  erfolgt  durch  die  Instradirungs- 
vorschrift, welche  die  vereinbarte  Zusammenstellung 
jener  Wege  ist,  die  im  Verbände  für  die  einzelnen 
Relationen  zu  befahren  sind. 

Es  sind  daher  unter  Instradirungsrouten  jene 
Routen  zu  verstehen,  welche  nach  der  zwischen 
den  Bahnen  getroffenen  Vereinbarung  zur  Trans- 
portbedienung zugelassen  sind,  und  in  den  In- 
stradirungsvorschriften  in  übersichtlicher  Weise 
zusammengestellt  erscheinen,  über  welche  also  die 
Sendungen  nach  Maassgabe  der  getroffenen  Ver- 
einbarung zu  fahren  sind. 

Und  dass  eine  Instradirungsroute  diesen  ihren 
Charakter  nicht  verliert,  auch  wenn  die  Sendung 
Uber  sie  nicht  gefahren  wurde,  bedarf  wohl  keines 
weiteren  Nachweis««,  da  dann  eben  nur  eine  Fehl- 
expedition (  Verschleppung)  vorliegen  würde,  die 
das  Recht  dieser  Route,  die  Sendung  fahren  zu 
dürfen,  nicht  zu  beeinträchtigen  vermag. 

Weil  aber  die  Instradirungsroute  das  Recht 
hat,  die  Sendung  zu  fahren,  mag  dieses  Recht  auch 
zeitweise  suspendirt  sein,  liebst  sie  trausport- 
bereebtigte  Route. 

Die  Kritik  in  Nr.  2i»  dieser  Zeitschritt  detinirt 
weiters,  dass  diejenige  Instradirungsroute,  über 
welche  zu  einem  bestimmten  Zeitpuukte  die  Sen- 
dungen thatsächlicb  trausportirt  werden,  die  für 
diesen  Zeitpunkt  transportberechtigte  Route  sei. 

Auch  diese  Definition  erscheint  nicht  ganz  zu- 
treffend. 

Vor  allem  ist  in  derselben  nicht  darauf  Be- 
dacht genommen,  dass  für  die  Bedienung  einer 
Stationsverbindung  überhaupt  nur  eine  Instra- 
dirungsroute zugelassen  sein  kann:  dann  ist  jeden- 
falls diese  eine  Instradirungsroute  eine  jederzeit 
transportberechtigte  Route,  wie  dies  in  der  Relation 
Triest-Müglitz  bezüglich  der  Route  via  Olmütz  der 
Fall  war. 

Sodann  erscheint  auch  keineswegs  nur  diejenige 
Instradirungsroute,  über  welche  die  Sendungen 
thatsächlich  gefahren  werden*),  als  die  für  diesen 
Zeitpunkt  trausportberechtigte;    diese   Route  ist 

*)  Gemeint  dürfte  auch  hier  sein:  .Ober  welche  die 
Sendungen  nach  der  lustradirungdforacbrift  zu  fahren  sind", 
denn  auf  das  tbatsächlicue  TnuwportirtwerJen  kommt  es  hier- 
bei nicht  au. 
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lediglich  die  für  diesen  Zeitpunkt  zugelassene  In 
stradirungsroute. 

Sind  nämlich  für  die  Bedienung  einer  una 
derselben  Stationsverbitidung  mehrere  Instradirunga- 
routen  zugelassen,  dann  ist  anerkannt,  dass  diese 
mehreren  Instradirungsrouten  transportberechtigt 
sind.  Denn  es  ist  ihneu  ja  eben  nur  deshalb  die 
Transportbedienung  zugewiesen  worden,  weil  ihneu 
Transportberechtiguug   zuerkannt   werden  wollt«. 

Im  Falle  der  Zulassung  mehrerer  Instradirungs- 
routen zur  Transportbedienung  raus«  naturgemäß 
die  Instradirungsvorschrift  das  Verhältnis«  angeben, 
in  dem  die  Transporte  über  die  zugelassenen  Routen 
zu  befördern  sind. 

Mag  nun  dieses  Verhältnis^  durch  die  seltener 
vorkommende  Form  der  Naturaltheilung  oder  durch 
die  meist  gewählte  Theilung  nach  Zeiträumen  an- 
gegeben werden,  immer  bleiben  die  als  Instra- 
dirungsrouten auerkannten  Wege  auch  die  trans- 
portberechtigton,  und  es  verliert  insbesondere  jene 
Instradirungsroute,  über  welche  bei  vereinbarter 
Verkehrstheilung  nach  Zeiträumen  in  einem  be- 
stimmten Zeitpunkte  die  Sendung  nicht  zu  in- 
st radi  reo  war,  deshalb  noch  keineswegs  den 
Charakter  der  transportberechtigten  Route. 

Ist  daher  jede  Instradirungsroute  transport- 
berechtigt, so  ist  doch  nicht  jede  transport- 
berechtigte Route  zu  jeder  Zeit  Instradirungsroute. 

Aus  dem  Vorstehenden  ergiebt  sich,  dass  jene 
Routen,  welche  nach  der  Instradirungsvorschrift 
entweder  ausschliesslich  oder  in  einem  bestimmten 
Zeitpunkte  als  Fahrroute  zur  Transportbedienung 
zugelassen  werden,  traosportberechtigt  sind. 

Diese  Instradirungsvorschriften  sind,  und  darin 
kaun  dem  fraglichen  Artikel  beigestimmt  werden, 
Bestandteile  der  Tarife,  wenn  sie  auch  nicht 
immer  wie  diese  publicirt  werden;  doch  wird  der 
etwaige  Mangel  der  Publication  dadurch  behoben, 
dass  nach  eben  der  hier  in  Frage  kommenden 
Zusatzbestimmung  über  die  transportbereclitigten 
Routen,  wenn  sie  nicht  aus  den  Tarifen  selbst  zu 
entnehmen  sind,  die  Versandt-  und  Bestimmungs- 
station Auskunft  geben. 

Ist  nun  über  den  Begriff  der  transportberech- 
tigten Route  Klarheit  gewonnen,  so  muss  die 
weitere  Frage  erörtert  werden,  ob  von  trausport- 
berechtigten  Routen  auch  bei  Stationsverbindungen 
ohne  directe  Tarife  gesprochen  werden  kann. 

Das  Urtbeil  bejaht  diese  Frage,  der  Artikel 
verneint  sie,  aber  mit  Unrecht.  In  dem  gedachten 
Artikel  wird  zunächst  behauptet,  dass  die  Instra- 
dirungsvorschriften  nur  für  Transporte,  die  nach 
dem  bezüglichen  Tarife  abgefertigt  werden,  und 
nur  bezüglich  der  Leitung  eines  Transportes  von 
der  Station  des  fraglichen  Tarifes  zu  einer  Station 
desselben  Tarifes  in  Anwendung  kommen,  niemals 
aber  eine  Wirkung  hinsichtlich  der  Leitung  einer 
Sendung  bezüglich  jenes  Theiles  des  Trausportes 
derselben  äussern,  welcher  nicht  nach  dem  in 
Rede  stehenden  Tarife,  sondern  nach  einem  anderen 
Tarife  verrechnet  wurde. 


Dieser  Ansicht  kann  weder  im  Allgemeinen 
noch  für  den  hier  vorliegenden  besonderen  Fall 
zugestimmt  werden,  letzteres  insbesondere  deshalb 
nicht,  weil  dieser  Ansicht  eine  positive  Bestimmung 
der  Instradirungsvorschrift  des  süd-nord-österrei- 
chischungarischen  Eisenbahnverbandes  entgegen- 
steht. 

Indem  vorerst  die  Frage  nach  dem  Zusammen- 
hange der  Instradirungsvor8cbriften  mit  dem  Be- 
stände directer  Tarife  im  Allgemeinen  erörtert 
werden  soll,  sei  darauf  hingewiesen,  dass  sich  die 
Functionen  der  Eisenbahnverbände  bekanntlich 
nicht  mit  der  Erstellung  directer  Tarife  zwischen 
den  Verbandsstationen  erschöpfen. 

Nach  Ulrichs  Eisenbahntarifwesen,  Seite  35, 
sind  die  Eisenbahnverbände  die  Vereinigung  einer 
grösseren  oder  kleineren  Anzahl  von  Eisenbahn- 
verwaltungen zu  dem  Zweoke,  den  gemeinsamen 
Verkehr  durch  Erleichterungen  aller  Art  zn  heben 
und  zu  vermehren,  einen  Zweck,  den  sie  nach 
Rank's  Eisenbahntarifwesen,  Seite  589,  dadurch  er- 
füllen, dass  sie  von  einer  Umladung  der  Wagen- 
ladungsgüter in  den  Uebergangsstationen  abseben, 
directe  Tarife  für  Stationsverbindungen  mit  leb- 
hafterem Verkehre  erstellen,  und  die  directe  Ab- 
fertigung der  Güter  mit  einer  Fracbtkarte  ermög- 
lichen. 

Die  Erstellung  directer  Tarife  ist  daher  nur 
ein,  wenn  auch  allerdings  sehr  belangreicher  Theil 
der  Thätigkeit  der  Verbände. 

Ist  nun  eine  Reihe  von  Eisenbahnverwaltungen 
zu  einem  Eisenbahnverbande  zusammengetreten, 
so  haben  sie  sich  vor  allem  über  die  verhältniss- 
mässige  Theilung  des  Verkehres  zwischen  den 
Verbandsstationen  geeinigt,  welche  Einigung  dann 
in  der  Instradirungsvorschrift  zum  Ausdrucke  ge- 
langt. 

Und  da  ist  es  denn  wohl  selbstverständlich, 
dass  die  den  Verband  bildenden  Eisenbahnen  nicht 
bloss  den  Verkehr  zwischen  jeneo  Stationsver- 
bindungen, welche  directe  Tarife  haben,  unter  sich 
auftheilen,  sondern  auch  daran  interessirt  sind, 
unter  sich  die  etwaigen,  zwischen  Stationsverbin- 
dungen ohne  directe  Tarifu  sich  bewegenden  Trans- 
porte aufzutbeilen. 

Eine  Verkehrstheilung,  die  sich  nur  auf  Trans- 
porte zwischen  Stationen  mit  directen  Tarifen  be- 
zieht, wäre  sonach  unvollständig,  und  würde  einem 
Verzichte  auf  die  Regelung  der  Transporte  zwischen 
Stationen  ohne  directe  Tarife  gleichkommen. 

Ein  solcher  Verzicht  ist  mit  Rücksicht  auf  die 
von  vornherein  anzunehmende  Absicht  einer 
Theilung  des  gesam inten  Verkehres  nicht  zu 
vermuthen,  wenn  er  nicht  ausdrücklich  ausge- 
sprochen wird. 

Wenn  aber  in  einem  Verbände  ein  solcher  Ver- 
zicht nicht  ausgesprochen  wird,  dann  ergreift 
eben  die  vereinbarte  Verkehrstheilung  die  gesammten 
Transporte  zwischen  den  Verbandsstationen,  mögeu 
diese  untereinander  mit  directen  Tarifen  verbunden 
sein  oder  nicht. 
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Daher  findet  auch  in  einem  solchen  Falle  die 
Instradirungsvorschrift,  welche  ja  der  Ausdruck 
der  vereinbarten  Verkehrstheilung  ist,  ohneweitere 
auch  auf  die  Transporte  zwischen  Stationen  eines 
Verbandes  Anwendung,  zwischen  denen  directe 
Tarife  gar  nicht  oder  nur  für  gewisse  Artikel  er- 
stellt sind. 

Ein  gewisser  Zusammenbang  zwischen  Instra- 
dirungsvorschrift und  directen  Tarifen  findet  sich 
allerdings  vor,  doch  ist  derselbe  nur  praktischer 
Natur.  Denn  die  Möglichkeit,  die  vereinbarte  Ver- 
kehrstheilung Oberhaupt  durchfahren  zu  können, 
hangt,  wie  Bank  a.  a,  0.  Seite  680  ausfuhrt,  von 
der  Voraussetzung  ab,  dass  directe  Beförderungs- 
preise bestehen,  deren  Vortbeile  den  Bahnbenützer 
dazu  vermögen,  die  directe  Abfertigung  irgend 
einer  Umkartirung  unterwegs  vorzuziehen;  doch 
erklärt  Bank  nur  die  Erstellung  directer  Sätze  für 
den  maassgebenden  Theil  des  Verkehres  als  be- 
sonders dringend,  so  dass  also  nicht  einmal  vom 
rein  praktischen  Staudpunkte  aus  für  den  ganzen 
Verkehr  ein  directer  Satz  erstellt  werden  muss. 

Je  weniger  directe  Tarife  zwischen  den  einzel- 
nen Stationen  eines  Verbandes  erstellt  sind,  desto 
weniger  haben  die  Bahnen  wegen  der  dann 
häufigen,  billigere  Umkartirungen  bezweckenden 
Abfertigungsvorschreibungen  Aussicht,  die  Trans- 
porte nach  den  vereinbarten  Vorkehrsleitungsvor- 
scbriften  abzufertigen. 

Besteht  aber  zwischen  zwei  Stationen  eines 
Verbandes  kein  directer  Tarif  oder  nur  ein  solcher 
für  den  maassgebenden  Theil  des  Verkehres,  so 
wird  die  Bahn  bei  unterlassener  Abfertigungsvor- 
schreibung natürlich  durch  nichts  gebindert,  den 
bezüglichen  Transport  ganz  nach  der  Instradirungs- 
vorschrift  zu  leiten. 

Es  muss  daher  daran  festgehalten  werden,  dass 
die  Instradiruogsvorschriften  auf  alle  Transporte 
zwischen  Verbandsstationen  mit  und  ohne  directe 
Satze  anzuwenden  sind. 

Der  Artikel  in  Nr.  26  dieser  Zeitschrift  will 
für  seine  dem  entgegenstehende  Ansicht  eine 
Stütze  darin  finden,  dass  auch  die  in  den  Tarifen 
ausgewiesenen  kilometriscben  Entfernungen  und 
Lieferfristen  stets  nur  bezüglich  jener  Transporte 
Geltung  haben,  für  welche  directe  Tarife  bestehen. 

Hier  erscheinen  nun  zwei  disparate  Dinge  mit- 
einander verglichen,  die  strenge  auseinander  zu 
halten  siod. 

Dass  die  in  den  Tarifen  ausgewiesenen  kilo- 
metriscben Entfernungen  und  Lieferfristen  nur  für 
jene  Relationen  Giltigkeit  haben,  für  welche  directe 
Frachtsätze  bestehen,  ist  begreiflich,  und  kann  dies 
auch  nicht  anders  sein. 

Bei  unterlassener  Boutenvorscbreibung  wählt 
die  Bahn  den  einzuschlagenden  Weg  nach  Maass- 
gabe der  Instradirungstabelle;  wäre  dann  die  ge- 
wählte Instradirungsroute  auch  nicht  der  kürzeste 
Weg  zwischen  den  beiden  Verbandsstationen,  be- 
ziehungsweise würde  sie  nicht  die  kürzeste  Liefer- 
frist gewähren,  so  erscheint  die  Babn  doch  nicht 
berechtigt,  die  diesem  längeren  Wege,  beziehuogs- 
X. 


weise  ud günstigeren  Verbindung  entsprechende 
längere  Lieferfrist  in  Anspruch  zu  nehmen.  Sie 
muss  vielmehr  die  kürzeste  Lieferfrist  einhalten, 
welche  sich  auf  einer  der  Instradirungsrouten  er- 
giebt,  weshalb  denn  auch  die  in  den  Tarifen  für 
eine  und  dieselbe  Stationsverbindung  angegebenen 
Lieferfristen  für  alle  Instradirungsrouten  die  gleichen 
sind.  Dirigirt  nun  der  Versender  einen  Transport 
über  eine  nicht  iustradirungsberecbtigte  Umwegs- 
route,  welche  zwar  wegen  ihrer  grösseren  Ent- 
fernung oder  ihrer  ungünstigeren  Verbindung 
eine  längere  Lieferfrist  zu  Folge  haben,  aber 
trotzdem  billiger  sein  würde,  als  bei  Anwen- 
dung des  directen  Tarifes,  so  kann  der  Buhn 
nicht  zugemuthet  werden,  auch  für  diese  Umwegs- 
route die  nach  der  kürzesten,  beziehungsweise 
nach  der  günstigsten  Instradirungsroute  berechnete 
Lieferfrist  gelten  zu  lassen. 

Daher  kann  die  in  den  Tarifen  ausgewiesene  kilo- 
metrische Entfernung  und  die  auf  Grund  derselben 
berechnete  Lieferfrist  nur  bei  Transporten  mit 
directen  Frachtsätzen  Geltung  haben. 

Wenn  somit  die  in  den  Tarifen  ausgewiesene 
kilometrische  Entfernung  und  Lieferfrist  aller- 
dings mit  den  directen  Frachtsätzen  aus  dem  an- 
gegebenen inneren  Grunde  zusammenhängt,  so 
besteht  doch  kein  ähnlicher  innerer  oder  äusserer 
Grund  für  den  vom  Verfasser  des  frnglichen  Artikels 
behaupteten  Zusammenhang  der  Instradirungs- 
vorschrift  mit  dem  Vorhandensein  directer  Tarife. 

Die  Iustradirungsvorachrift  hängt  vielmehr  nur 
mit  den  internen  Verbandsinteressen  zusammen,  sie 
ist  der  Ausdruck  der  vereinbarten  Verkehrstheilung, 
und  da  es,  wie  erwähnt,  das  Verbandsinteresse 
erheischt,  nicht  nur  den  Verkehr  zwischen  Ver- 
bandsstationen  mit  directen  Frachtsätzen,  sondern 
auch  zwischen  solchen  ohne  directe  Frachtsätze, 
entsprechend  zu  tbeilen,  so  kann  ganz  allgemein 
der  Grundsatz  ausgesprochen  werden,  dass  die 
Instradirungsvorschrift  auf  Stationsverbioduugen 
mit  und  ohne  directe  Tarife  Anwendung  finde,  es 
sei  denn,  dass  diese  Anwendung  im  Verbände  aus- 
drücklich ausgeschlossen  wird. 

Dieser  allgemein  ausgesprochene  Grundsatz 
gilt  selbstverständlich  auch  für  den  vorliegenden 
Fall,  in  welchem  das  Urtheil  die  Instradirungsvor- 
scbrift  des  süd  -  nord  -  österreichisch  -  ungarischen 
Eisenbahnverbandes  auf  die  Belation  Triest-MOgliu 
bei  einem  Transporte  angewendet  bat,  für  welchen 
ein  directer  Frachtsatz  in  diesem  Verbände  nicht 
vorgesehen  war. 

Die  in  Bede  stehende  Instradirungsvorschrift 
war  aber  in  dem  vorliegenden  Falle  auch  kraft 
positiver  Anordnung  derselben  anzuwenden.  Denn 
im  Nachtrage  III  zu  dieser  Vorschrift  ist  ausdrück- 
lich ausgesprochen,  dass  die  Abfertigung  von 
Sendungen,  welche  in  den  Bahmen  des  süd-nord- 
österreichisch-ungariscben  Verkehres  gehören,  auch 
dann  nach  diesen  Verkehrsleitungsvorschriften  zu 
erfolgen  hat,  wenn  im  Verbandstarife  keine  ent- 
sprechenden Frachtsätze  vorgesehen  sind  und  die 
Frachtberechnung  nach  den  Localtarifen  erfolgt. 
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Nach  dieser  Anordnung  der  lnstradirungsvor- 
schrift  war  daher  ohneweiters  die  hier  in  Frage 
kommende  Sendung,  da  sie  in  den  Kähmen  des 
süd-nord-österreichisch-ungarischen  Verkehres  ge- 
hörte, Ober  die  Route  via  Olmütz  abzufertigen. 

Hierdurch  erscheint  die  Unhaltbarkeit  der  im 
fraglichen  Artikel  ausgesprochenen  Ansicht  dar- 
gethan,  wonach  alle  Bestimmungen,  die  sich  aus- 
schliesslich  auf  die  Relation  Triest- M üglitz.  beziehen, 
auf  die  in  Rede  stehende  Sendung  nicht  anwendbar 
seien,  und  auch  für  diese  Sendung  keiue  Instra- 
dirungsroute,  beziehungsweise  keine  transport- 
berechtigte Route  bestehe. 

Nach  der  ausdrücklichen  Anordnung  des  er- 
wähnten Nachtrages  III  bestand  vielmehr  trotz  des 
Fehlens  direetcr  Frachtsätze  für  den  Artikel 
Valonea  zwischen  Triest  und  Muglitz  für  solche 
Transporte  eine  Instradirungs-  und  somit  eine 
lianspoilbercehtigte  Route. 

Es  war  daher,  ganz  abgesehen  von  dem  vor- 
stehend entwickelten  allgemeinen  Grundsätze  der 
Anwendbarkeit  der  Instradirungsvorschriften  auf 
Relationen  ohne  direete  Frachtsätze,  schon  wegen 
der  positiven  Vorschrift  des  Nachtrages  III,  auf  den 
vorliegenden  Fall  die  Zusatzhestimrnung  XVII  2  a 
des  Tarifes,  Theil  1  zu  §  f>l  B.  R.  anzuwenden. 

Diesem  Nachtrage  Iii  hat  denn  auch  das  er- 
kennende Gericht  in  den  Gründen  des  Urtheiles 
dadurch  Rechnung  getragen,  dass  es  aussprach,  es 
sei  liir  die  Relation  Triest-Mllglitz,  wie  aus  der 
Inslradirurigsvorschrift  hervorgehe,  von 
den  Hahnen,  die  in  der  Instradirungsvorschrill  ent- 
haltene Route  vereinbart. 

Während  nun  der  Verfasser  des  Artikels  die 
als  nicht  zutreffend  nachgewiesene  Behauptung 
aufstellt,  es  sei  die  in  Rede  stehende  Zusatz- 
bestimmung  auf  den  vorliegenden  Fall  einer  Ab- 
fertigung im  gebrochenen  Verkehre  nicht  anwend- 
bar, meint  er,  es  gehe  klar  aus  dem  Protokolle 
der  im  Jahre  1894  stattgehabten  Enquete  über 
das  Eisenbahubetriebsrcglement  und  die  Zusatz- 
bestimmungen  hervor,  welche  Falle  die  fragliche 
Zusatzbeslimmiiog  treffen  will  und  was  in  der- 
selben unter  dem  Ausdrucke  „transportbereebtigte 
Route"  gemeint  sei.  Dieser  Ansicht  kann  kaum 
beigestimmt  werden. 

Allerdings  ist  in  jeuer  Enquete  das  nachmals 
von  den  Bahnen  im  Nachtrage  VII  zum  Tarif- 
theil  1  (Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  51  B.  R.) 
gemachte  Zugeständniss  anders  formulirt,  allein 
aus  dieser  Differenz  ergiebt  sich  keineswegs,  dass 
die.  Zusatzbestimmung  aus  dem  Euqueieantrage  zu 
inlerprotiren  ist.  Bei  der  principiellen  Verschieden- 
heit dieser  beiden  Formulirungen  kann  daher  nur 
gesagt  werden,  dass  Zusatzbestimm uug  und  En- 
qußtoantrag  verschiedene  Fälle  treff.'n,  nicht  aber. 
<la»s  die  Zusatzbestimmung  dieselbon  Fälle  treffen 
wollte,  wie  der  Enqueteantrag. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  Gründe  ausein- 
ander zu  setzen,  welche  zu  einer  vom  Enqu&teantrage 
formell  und  materiell  abweichenden  Fassung  der 
Zn-atzbestimmnne  geführt  haben. 
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Doch  muss  dagegen  Stellang  genommen 
werden,  dass,  wie  fraglicher  Artikel  ausführt,  die 
von  der  Bahn  erfolgte  Formulirung  nicht  glück- 
lich gewählt  sei. 

Diese  behauptete  nicht  glückliche  Formulirung 
wird  damit  begründet,  dass  die  wichtige  Voraussetzung 
der  Abfertigung  einer  Sendung  auf  Grund  eines 
directen  Tarifes  ganz  weggelassen  wurde,  infolge 
dessen  der  Ausdruck  „transportberechtigte  Route' 
ganz  unverständlich  wurde. 

Nun  ist  aber  oben  nachgewiesen  worden,  dass 
weder  der  Begriff  der  transportberechtigten  Route 
uoch  der  der  Instradi ruDgsroute  von  dem  Bestände 
directer  Tarife  abhängt;  es  konnte  daher  aueb 
keineswegs  das  Weglassen  der  im  Enqueteantrag 
enthaltenen  Voraussetzung  einer  directen  Ab- 
fertigung den  gebrauchten  Ausdruck:  „transport- 
berechtigt'' unverständlich  machen. 

Wenn  übrigens  der  Verfasser  des  Artikels  ver- 
meint, es  wäre  für  den  Ausdruck  „transport- 
berechtigte Route"  besser  IustradiniDgsroute  zo 
setzen  uud  habe  dies  das  Gericht  constatirt,  so 
muss  bemerkt  werden,  dass  diese  Ansicht  nicht 
ganz  zutrifft. 

Denn  da  bei  Verkehrstheilung  nach  Zeiträumen 
nicht  jede  transportberechtigte  Route  jederzeit 
auch  Instradirungsroute  ist,  so  würde  bei  Sub- 
stituirting  des  Ausdruckes  „transportberechtigte 
Route"  durch  „Instradirungsroute"  der  Kreis  der 
zulässigen  Tarifcombinationen  uoch  weiter  ein- 
geschränkt werden,  als  die  Bahnen  seinerzeit  con- 
cedirt  haben  und  concediron  wollten. 

Vielmehr  entspricht  der  Ausdruck  „trausport- 
berechtigte  Route"  vollkommeu  den  Absichten, 
welche  die  Bahnen  bei  Formulirung  dieser  Zu- 
satzbestimmung aussprechen  wollten. 

Dass  das  Gericht  der  Ansicht  war,  es  sei  statt 
transportberechtigter  Route  richtiger  Instradirungs- 
route zu  setzen,  kann  aus  dem  Urtheile  nicht  ent- 
nommen werden,  da  dortselbst  nur  der  Grundsatz 
zum  Ausdrucke  gebracht  wurde,  es  seien  unter 
transportberechtigten  Routeu  nicht  alle  in  den 
Cartellvereinbarungen  berücksichtigten,  sondern 
nur  die  in  den  Instradirungsvorscbriften  verein- 
barten Routen  zu  verstehen ;  eine  in  der  Instradirungs- 
Vorschrift  vereinbarte  Route  ist  aber  auch  dann 
eine  „vereinbarte",  weun  über  sie  in  einem  be- 
stimmten Zeitpunkte  nicht  instradirt  wird. 

Dass  der  Artikel  mit  Unrecht  annimmt,  es 
gebe  zwischen  zwei  Stationen  nur  dann  eine 
transportbereebtigte  Route  (Instradirungsroute), 
wenn  es  einen  directen  Tarif  giebt,  und  es  gelte 
diese  Instradirungsroute  auch  nur  für  die  auf 
Grund  des  bezüglichen  directen  Tarifes  abgefer- 
tigten Sendungen,  ist  oben  sowohl  im  All- 
gemeinen als  auch  im  Besonderen,  letzteres  durch 
den  Nachtrag  III  der  Iiistradirutigsrorscbrifi  nach- 
gewiesen. 

Und  wenn  der  Artikel  betont,  e>  gäbe  eine 
transportberechtigte    Route  (Instradirungsroute) 
ohne  zugehörigen  directen  Tarif  nicht,  so  wird 
I  auch  dies  durch  dau  Nachtrag  III  widerleg 
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Daher  hat  man  auch  keineswegs,  wie  der 
Artikel  annimmt,  bei  der  Fassung  fraglicher  Zu- 
satzbestimmung ganz  vergessen,  den  directen  Tarif 
zu  erwähnen,  vielmehr  wurde  ganz  bewusster- 
weise  die  im  Enqueteantrage  enthaltene  Beslim> 
muog  in  die  Formulirung  der  heutigen  Zusatzbe- 
Btimmung  XVII  zu  §  51  B.  B.  umgesetzt 

Das  vom  Artikel  abfällig  kritisirte  Urtheil  des 
k.  k.  Baeatellgerichtes  in  Handelssachen  entspricht 
nun  vollkommen  den  vorstehend  entwickelten 
Grundsätzen.  Es  zeichnet  sich  durch  besondere 
Klarheit  und  Präcision  aus  und  bringt  zum  Aus- 
druck einen  principiell  äusserst  wichtigen  Grundsatz. 

Dieses  Urtheil  ist  entgegen  der  vom  Artikel 
vertretenen  Ansicht  durchaus  zutreffend  und  logisch 
aufgebaut,  einerseits  auf  derZusatzbestimmungXVU 
zu  §  51  B.  R.,  andererseits  auf  dem  richtigen 
Gutachten  des  einen  Sachverständigen. 

Aus  diesem  Grunde  ist  daher  der  Ansicht  des 
Artikels  nicht  beizustimmen,  dass  der  in  Bede 
stehende  Fall  nach  lit.  h  der  Zusatzbesttramung 
XVII  zu  ß  51  B.  B,  zu  beurtheilen  und  daher  der 
Fraebtrückerstattungsanspruch  zu  berücksichtigen 
war. 

Wohl  hätte  dieser  Anspruch  nicht  nach  lit.  b 
der  gedachten  Zusatzbestimmung  abgewiesen 
werden  können,  doch  folgt  daraus  noch  nicht,  dass 
ihm  stattzugeben  war. 

Und  wenn  zum  Schlüsse  dieser  Artikel  den  in 
Bede  stehenden  Fall  als  eine  dringende  Mahnung 
zur  textlichen  Verbesserung  der  Zu6alzbeslim mang 
XVII  zu  §  51  B.  K.  bezeichnet,  so  kann  darauf 
bemerkt  werden,  dass  sich  eine  solche  Verbesse- 
rung denn  doch  nicht  als  dringlich  heraus- 
gestellt bat. 

Die  ganze  Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  51 
B.  B.  ist  eine  Concession  an  das  Publicum,  welches 
es  als  drückend  empfunden  hat,  dass  nach  den 
bis  zu  jener  Concession  geltenden  tarifariscben 
Bestimmungen  ein  Anspruch  auf  nachträgliche 
Anwendung  einer  billigeren  als  der  von  der  Bahn 
gewählten  Abfertigung  bei  Frachtgütern  und  leben- 
den Thieren,  welche  ohne  Weg-  und  Abfertigungs- 
vorscbrift  zur  Aufgabe  gelangten,  nicht  geltend 
gemacht  werden  konnte. 


Ein  solches  Begehren  konnte  nämlich  damals, 
wenn  es  die  Abfertigung  über  einen  anderen  als 
über  den  von  der  Bahn  gewählten  Weg  involvirte, 
babnseits  regelmässig  durch  Hinweis  auf  §  51,  lit.  I 
B.  B.  zurückgewiesen  werden,  wonach  die  Bahn 
für  den  gewählten  Weg  nur  dann  verantwortlich 
ist.  wenn  ihr  ein  grobes  Verschulden  zur  Last 
fällt.  Dieses  äusserst  wichtige  Princip  wird  ja 
auch  von  dem  hier  in  Bede  stehenden  Urtheile  aus- 
drücklich anerkannt,  in  dem  es  ausspricht,  dass 
die  Bahn  nicht  verpflichtet  ist,  der  Partei  das 
herauszugeben,  was  bei  der  Wahl  einer  anderen 
Route  an  Fracht  weniger  gezahlt  wurde,  wenn  ihr 
nicht  ein  grobes  Verschulden  zur  Last  fällt. 

Und  da  in  allen  Fällen  dieser  Art  regelmässig 
kein  grobes  bahnseitiges  Verschulden  yorliegt, 
würde  der  Partei  eben  nie  ein  Frachtrückerstat- 
tungsansprnch  zustehen. 

Diesen  Anspruch  haben  ihr  nun  die  Bahnen 
durch  die  Zusatzbestimmung  XVII  zu  §  öl  B.  B. 
im  Allgemeinen,  wenn  auch  nicht  unbedingt  zu- 
erkannt. Wie  weit  die  Bahnen  in  diesem  Zuge- 
ständnisse gehen,  an  welche  Bedingungen  sie  das- 
selbe knüpfen  wollten,  das  stand  bei  ihnen.  Und 
dass  sieFracbterstattungsansprüche  unberücksichtigt 
lassen  wollten,  wenn  nachträglich  Tarifeombi- 
nationen  Uber  nicht  transportberechtigte  Routen 
in  Anspruch  genommen  werden,  das  ist  wohl  be- 
greiflieb, denn  die  Bahnen  haben  ein  lebhaftes 
Interesse  daran,  dass  in  den  Fällen,  in  welchen 
ihnen  das  Recht  der  Boutenwahl  zusteht  und 
von  ihnen  der  Instradirungsvorschrift  gemäss  aus- 
geübt wird,  die  Sendungen  nicht  nachträglich  den 
transportberechtigten  Routen  entzogen  und  die 
zwischen  den  Bahnen  vereinbarten  Instradirungs- 
vorsebriften  illusorisch  gemacht  werden. 

Daher  haben  sie  es  abgelehnt,  nachträgliche 
Tarifcombinatiouen  über  nichttransportsberechtigte 
Routen  zu  berücksichtigen. 

Infolge  dessen  war  dem  hier  in  Rede  stehenden 
Kracbtrückerstattungsanspruche  keine  Folge  zu 
geben  und  ist  das  zu  Ungunsten  des  Recl&mauten 
erflossene  Urtheil  des  Bagatellgeriehtes  formell 
und  materiell  durchaus  richtig  gewesen.  Es  wird 
daher  zu  hoffen  sein,  dass  analoge  Fälle  analog 
entschieden  werden. 


Eine  Eisenbahn-Investitionsanleihe  in  Ungarn. 


Der  ungarische  Handelsminister  hat  am  14.  Juni 
dem  Reichstage  einen  Gesetzentwurf  über  die  im 
Laufe  der  Jahre  1898  bis  1908,  d.  i.  innerhalb  von 
zehn  Jahren,  zu  bewerkstelligenden  umfangreichen 
Investitionen  im  Bereiche  des  Gesammtnetzes  der 
königl.  ungarischen  Staatsbabnen  eingebracht  und 
diesbezüglich  den  Vorschlag  erstattet,  in  welcher 
Weise    die    Bedeckung    der    insgesammt  mit 


fl.  104,725.000  bemessenen  Kosten  dieser  Investi- 
tionen durchzuführen  sein  wird.  Der  in  zehn 
Paragraphe  zerfallende  Gesetzentwurf  speeificirt 
die  in  Aussicht  genommenen  Arbeiten,  und  zwar: 

8  t. 

Für  die  au!  den  Linien  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen in  den  nächsten  K)  Jahren  durcbxufaureu>1t<n 
Invettitionen  und  Auarüxtungen,   ferner  zur  rolletiiDiügen 

CO* 
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Tilgung  der  am  Schlüsse  des  Jahres  1896  noch  ungetilgten 
Raten  einzelner  schwebender  Schulden  der  königl.  ungari- 
schen Staatsbahnen  wird  zusammen  ein  Credit  von 
fl.  123,008.85m;  unter  den  folgenden  Titeln  bewilligt: 

I.  Zar  Herstellnng  und  Einrichtung  ron  Werkstätten 
und  Depots  fl.  23,070.000. 

II.  Zur  Beschaffung  Ton  Verkehrs-  und  Betriebsmitteln 
fl.  89.42&00O. 

III.  Zum  Austausch  von  hölzernen  Brücken  Ii.  2.0O0.0OO. 

IV.  Zum  Bau  von  zweiten  Geleisen,  für  die  Umgestal- 
tung von  Linien  und  fflr  Bangirstaüonen  fl.  12,650.000. 

V.  Zur  Erweiterung  von  Bahnhöfen  und  Aufnahms- 
gebäuden fl.  17,105.000. 

VI.  Fflr  kleinere  Ergänzungsarbeiten,  Inventarver- 
mehrungen und  Schneeschutzwerke  fl.  4,750.000. 

VII.  Zur  Tilgung  schwebender  Schulden  fl.  23,008.896. 

»2- 

Vom  Tage  des  Inslebentretens  dieses  Gesetzes  angefangen 
werden  fflr  die  bis  zum  Ende  des  Jahres  1897  reichende 
Frist  von  dem  im  §  1  bestimmten  Gesammterfordernisse 
bewilligt: 

1.  Zur  Herstellung  nnd  Einrichtung  ron  Werkstälton 
und  Depots  fl.  3,930.000. 

2.  F  ür  Verkehrs-  und  Betriebsmittel  fl.  12,729.000. 
8.  Für  den  Austausch  von  hölzernen  Brücken  fl.  100.000. 
4.  Für  den  Bau  von  zweiten  Geleisen,  für  die  Um- 
gestaltung von  Liuien  fl.  1,400.000. 

5-  Für  die  Erweiterung  von  Bahnhafen  und  Aufnahme- 
gebäuden  fl.  1,700.000. 

6.  Für  kleinere Ergänzungsarbeiten, Inventarvermehrungen 
und  Sohneesohutzwerke  fl.  541000. 

7.  Endlich  zur  Tilgung  schwebender  Schulden  11.23,008.896. 
Die  im  Interesse  der  Durchführung  der  aufgezählten 

Arbeiten  nnd  der  Bewerkstelligung  der  Anschaffungen  von 
der  Regierung  bisher  getroffenen  Verfügungen  und  im 
Kähmen  der  oben  bezeichneten  Kostenbeträge  bewerkstelligten 
Ausgaben  werden  hiermit  gutgeheissen. 

§3. 

Die  Zeit  nnd  die  Reihenfolge  der  in  der  Frist  bis 
zum  Ende  des  Jahres  1897  und  in  den  ferneren  Jahren  des 
iui  §  1  festgestellten  zehnjährigen  Zeitraumes  durchzuführenden 
Arbeiten  und  Anschaffungen  stellt  dtr  Handelsminister  im 
Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  fest;  auch  ist  er  ver- 
pflichtet, jedesmal  bei  Einreichung  des  Stastsvoranscblages 
der  Gesetzgebung  einen  Bericht  über  die  in  dem  betreffenden 
Jahre  auf  Grand  des  gegenwartigen  Gesetzes  durchzuführen- 
den Investitionen  vorzulegen.  Gleichzeitig  ist  auch  über  die 
im  vorhergegangenen  Jabre  bewerkstelligten  Arbeiten  und 
Ansah affuDgen  Bericht  zu  erstatten. 

§4 

Wenn  anstatt  der  einen  oder  der  anderen  der  in  den 
festgestellten  Arbeitsplan  aufgenommenen  Investitionen  in- 
zwischen etwa  die  Durchführung  anderer  Bauten  oder  An- 
schaffungen nothig  werden  sollte,  dann  ist  hierzu  die  Ge- 
nehmigung der  Gesetzgebung  vorher  einzuholen. 

§6 

Zwischen  den  Creditsnmroen,  welohe  unter  den  in  den 
§§  1  und  2  bezeichneten  Titeln  bewilligt  wurden,  ist  ein 
Virement  nicht  gestattet. 
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Die  von  den  für  die  einzelnen  Jahre  bewilligten,  be- 
ziehungsweise präliminirteu  Creditaummen  in  dem  betreffenden 
Verrechnuogsjabre  nicht  aufgebrauchten  Restbeträge  können 
in  den  folgenden  Jahren  aufgebraucht  werden.  Mit  dem 
Schlüsse  des  Verrechnungsjahres  1909  ist  ein  solcher  Ver- 
brauch nicht  mehr  gestattet. 

§6. 

Die  Creditaummen  der  in  den  einzelnen  Jahreu  durch- 
zuführenden Investitionen  und  Ausrüstungen  und  die  Be- 
deckung derselben  werden  in  das  Staatsbudget  der  betreffenden 
Jahre  unter  besonderen  Titeln  aufgenommen.  Sowohl  die 
vollzogenen  Aasgaben  als  die  Bedeokung  derselben  <§§  7  und  8) 
sind  in  den  staatlichen  Schlussrechnungen  von  den  anderen 
Ergebnissen  des  Staatshaushaltes  abgesondert  auszuweisen. 

§7. 

Zur  Bedeckung  der  fl.  43,406-896  ausmachenden  Summe 
der  in  der  Zeit  vom  Insleben treten  dieses  Gesetzes  bis  zum 
Schlüsse  des  Jahres  1897  zu  bewerkstelligenden 
Investitionen,  Ausrüstungen  und  Tilgungen  (§  2)  wird 
der  Finanzminister  ermächtigt,  mit  H'/,  Procent  verzinslich«, 
auf  die  im  Oesetzartikel  XVII  ei  1892  festgestellte  Kronen- 

§  & 

Ueber  die  auf  Grund  des  §  7  durchgeführte  Operation 
ist  dem  Reichsrathe  Bericht  zu  erstatten. 

§»• 

Ueber  die  Art  nnd  Weise  der  Bedeckung  eines  mit  dem 
gegenwärtigen  Gesetze  bewilligten,  aber  nach  dem  Jahr« 
1897  auftauchenden  Investitionserfordernisses  ist  der  Gesetz- 
gebung seinerzeit  eine  Vorlage  zu  machen. 

§  10. 

Dieses  Gesetz  tritt  am  Tage  der  Verkündigung  in  Kraft; 
mit  dem  Vollzuge  desselben  werden  der  Handelsminister  und 
der  Finanzminister  betraut 

In  dem  Oberaus  umfangreichen  Motiven- 
beriebte  des  Hinisters  sind  die  geforderten  Aus- 
lagen in  folgender  Weise  ziffernmässig  specialisirt, 
und  zwar: 

Für  die  eigentlichen Investitionserforder- 
nisse sind  100  Millionen  Gulden  präliminirt,  und 


zwar: 

Gulden 

1.  Werkstätten  und  Zugförderung  23,070  000 

Hiervon  entfallen: 

a)  auf  Erbauung  neuer  Werkstätten   3,100000 

b)  Erweiterung  bestehender  und  Errichtung  von 

Filial  werkstatten   9,607:000 

c)  Verlegung  der  westlichen  Sohler  Werkstätten  6,163000 

d)  für  Zugforderungsstationen   4,600000 

e)  für  Zugsbeleuchtungsstationen   600.000 

2.  Für  Verkehrsmittel  39,425.000 

Hiervon  entfallen: 

a)  auf  Beschaffung  von  Looomotiven  17,085.000 

h)  Personen-  und  Condnctearwagen  5,040.000 

c)  Last-  und  Conducteurwagen  16,000  ouO 

H)  für  Heizungs-,  Beleuchtung«-  und  Bremsvor- 
richtungen   1,350.000 
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8.  Auswechslung  von  Holzbrüoken  gegen  Eisen- 

brüeken   2.000000 

4.  Für  «weite  Geleite  and  lUngtrstationen  .  .  .  13,6i>0.000 

und  iwar: 

a)  Autbau  eines  xweitea  Geleises  auf  der  Linie 

Budapest-Marohegg   1,600.000 

h)  Ausbau  eines  «weiten  Geleises  auf  der  Linie 

Hatvan-SsJgo-Tarjan   2,000,«K) 

e)  Ausbau  eines  zweiten  Geleites  auf  der  Linie 
Kelenföld-Raab   (5.000000 

d)  Ansban  eines  zweiten  Geleises  auf  der  Linie 

Szolnok-Czegled   900.000 

t)  Hebung  der  Trantportfibigkeit  der  Linie 

Piski-Petrozseny   2,500.000 

f)  Kangirgeleise  auf  der  Station  Dombovar  .  .  850  (NX) 

g)  neue  Rangirttation  bei  Salgö-Tarjan  ....  300.000 

5.  Erweiterung  der  Bahnhöfe  17,106.000 

und  zwar: 

a)  Erweiterung  des  Bahnhofes  in  Fiume  .  .  .  4,000.000 

b)  Erbauung  eines  Koblenbabnhofes  in  Budapest  2,600.000 
cj  Erweiterung  der  Sution  Debreczin  ....  1,470.000 
d)  ,  .  Tetnesvar- Josefstadt  1,970.000 
t)  m  ,  Klausenburg.  .  .  .  570000 
f)        ,          .      •      Fünfkirchen  ....  316.000 

U)                   ,            Kronstadt   350.000 

f*J        .          .            Arad   200.000 

0        .          „            Piski   960.000 

3)        .                .      Grosswardein   .  .  .  200.000 

kj                    ,      .      8ohl   700.000 

0        *          mm      Fttlek   310.000 

W        .          •      .      Szegedin   500.000 

n)        ,          .            S.-A.-Ujhely ....  200.000 

°)         .          .            Parkäny-Nina  .  .  .  150.000 

P)                   «      •      Kaposvir   400.000 

q)                  .            Saatmar   260.000 

•      •      Orsowa   250.000 

6.  Für  kleinere  Ergänzungsbauten,  Inventarver- 
mehrung  und  8chneeschuUwerkft   4,750.000 

Für  die  Tilgung  der  schwebenden  Schulden 
ist  der  Betrag  ?on  fl.  23,008.896  eingestellt.  Die 
gesammten  schwebenden  Schulden  der  königl.  un- 
garischen Staatsbahnen  betrugen  Ende  1896  noch 
fl.  29,260.372-46,  und  sind  für  dieselben  alljährlich 
5  Procent,  bei  einzelnen  Titeln  sogar  51/,  Procent 
Zinsen  zu  Lasten  der  Betriebsaasgaben  der  Bahn 
bezahlt  worden.  Die  Operation  der  Tilgung  ist 
so  weit  vorbereitet,  dass  bereits  im  Laufe  des  Jahres 
1896  aus  den  Baarbest&nden  der  Staatscasse 
fl.  78,121.578  KaufscbillingsrQckstände  getilgt 
wurden. 

In  dem  Motivenberiobte  wird  darauf  hingewiesen, 
dass  es  mit  Rücksicht  auf  die  Zunahme  des  Verkehres  not- 
wendig ist,  den  hauliehen  Charakter  und  die  Betriebseinriob- 
tungen  des  Staatsbahnnetzes  gradatim  und  planmäßig,  den 
geänderten  Verhaltnissen  entsprechend,  umzuändern.  Die  Be- 
triebslänge des  Nettes  betrug  1885  :  4458  Kilometer,  Ende 
1895:  10.761  Kilometer,  die  Leistungen  sind  in  derselben 


Zeit  ron  15.700.000  auf  48,400.000  Zugkilometer  gestiegen. 
Die  Zahl  der  beförderten  Personen  hob  sich  in  diesem  Zeit- 
abschnitte yon  10,700.000  auf  42,800.000,  der  Frachten  ver- 
kehr  von  11,300.000  auf  20,210.000  Tonnen.  Im  Jahre  1886 
entfielen  auf  1  Kilometer  Bahnlänge  1448  Reisende,  im 
Jahre  1805  bereits  4623,  so  dass  die  Steigerung  213  Prooeot 
ausmacht;  im  Jahre  1886  kamen  auf  1  Kilometer  Bahnl&nge 
1 963  Lastzugkilometcr,  IKilö  bereits  2774.  Was  die  wachsenden 
Bedurfnisse  betrifft,  so  ist  in  Betracht  zu  ziehen,  dass  das 
Netz  der  königl.  ungaritchcn  8taatabahnen  nioht  nach  einem 
einheitlichen  Plane  zu  Sunde  gekommen  ist,  dass  der  grösste 
Theil  desselben  durch  Uebernahme  der  garantirten  Bahnen, 
die  sehr  schlecht  ausgerüstet  waren  und  einen  schwachen 
Betrieb  hatten,  in  den  Besitz  des  Staates  gelangte.  Die  Häupt- 
lingen der  zuletzt  erworbenen  österreiobiseh-ungariscben 
Su&tsbshngesellschaft  hatten  einen  lebhaften  Verkehr,  waren 
auch  besser  ausgerüstet,  dagegen  waren  die  Nebenlinien  in 
einer  Weise  manipulirt,  die  nur  den  missigsten  Ansprüchen 
gerecht  wurde.  Die  Verstaatlichung  legte  der  Staatsverwaltung 
die  Pflicht  auf,  Investitionen  und  Umgestaltungen  vorzu- 
nehmen, die  noch  dringender  wnrden  durch  den  Umstand, 
weil  sich  die  Ansprüche  des  Publicums  fortwährend  steigerten 
und  auf  den  verschiedenen  übernommenen  Linien  die  ver- 
schiedensten Bausysteme  und  Einrichtungen  bestanden,  deren 
einheitliche  Umgestaltung  im  Interesse  der  Einheitlichkeit 
des  Dienstes  unabweisbar  war.  Am  meisten  fühlbar  war  der 
Mangel  an  Fahrbetriebsmitteln  und  Ausrüstungen,  der  sieh 
bei  jeder  Steigerung  des  Verkehres  tiemerkbar  machte  und 
die  Regierung  zwang,  sich  mit  den  Schwierigkeiten  zu  be- 
schäftigen. Es  wurde  auch  im  Jahre  1893  ein  Inveatitions- 
Programm  ausgearbeitet,  auf  dessen  Basis  im  Rahmen  des 
Budgets  und  im  Wege  von  Nacntragsorediten  die  Einrich- 
tungen nnd  Betriebsmittel  der  Bahnen  eine  Vermehrung  er- 
fuhren. Diesem  Programme  dienten  die  sich  stetig  bessernden 
Betriebseinnahmen  des  Staatsbahnnetzes  cur  Richtschnur.  In 
den  Jahren  1880  bis  1896  wurden  verwendet:  a)  Auf  den 
Bau  neuer  Linien  fl.  72,540.446,  b)  auf  Erganiungsarbeiten 
und  Betriebsmittel  fl.  100,728.543. 

Der  Staat  hat  aus  dem  Plus  der  namentlich  seit  dem 
Jahre  1886  sich  fortwährend  steigernden  Betriebaübersohüsse 


1886  fl.  14,292.161 

1890    21321371 

1892   32,868.618 

1894   ,  86,694.769 

1895    38.009j071  — 

nioht  nur  die  Ausrüstungen  vennehrt,  sondern  auch 
Linien  erbaut,  weleh  letztere  aber  als  Capitalsvermebrungen 
anzusehen  sind.  —  Bei  Erwägung  der  heutigen  Verhältnisse 
der  Staatsbahnen  erweist  es  sich  als  unabweislich  nothwsndig, 
solche  Investitionen  und  Einrichtungen  in  Angriff 
zu  nehmen,  welche  nicht  auf  die  laufenden  Ein- 
nahmen des  Staates  angewiesen  sind,  und  die*  hat 
eben  die  Regierung  dazu  geführt,  von  der  Legislative  die  Er- 
mächtigung für  ein  Investitionsprogramm,  welches  innerhalb 
eines  längeren  Zeitraumes  durchzuführen  ist,  zu  verlangen, 
dessen  Erfordernis*  nioht  aus  den  laufenden  Einnahmen, 
sondern  im  Wege  einer  Investitionscreditoperation  zu  bedecken 
sein  wird.  In  dieser  Absieht  wird  die  Regierung  dadurch  be- 
stärkt, dass  die  grösseren  Arbeiten  durch  die  richtigere  Ein- 
theilung  pi&nnmsaiger  und  ökonomischer  durchzuführen  sind, 
und  dass  künftighin  die  laufenden  Einnahmen  der  Staatsbahnen 
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in  erhöhtem  Maasse  zur  Deckung  der  staatlichen  Erfordernisse 
zu  verwenden  «ein  werden.  Hei  der  Wahl  der  in  das  Pro- 
gramm aufzunehmenden  Investitionen  war  das  Princip  maaas- 
gebend,  dass  solche  Herstellungen  in  dasselbe  aufgenommen 
werden,  die  ein  grosses,  doch  kein  ständiges  Erfordernis« 
bilden  und  nur  von  Zeit  zu  Zeit  auftreten.  Einzelne  geringere 
Anforderungen  werden  wie  bisher  auch  künftig  im  Staats- 
budget Deckung  finden.  Aus  dem  Programme  wurde  auoh 
der  Bau  neuer  Linien  ausgeschlossen,  deren  Nothwendigkeit 
von  Fall  zu  Fall  den  Gegenstand  des  besonderen  Studiums 
zu  bilden  hat  und  die  eingehende  Erwägung  der  eisenbahn- 
politischen  Situation  erfordert.  Für  die  Durchführung  der 
Arbeiten  wurde  ein  Zeitraum  von  10  Jahren  in  Rechnung 
gezogen,  was  jedoch  nicht  bedeutet,  dass  die  Regierung  in 
dem  jetzt  vorgelegten  Programme  alle  Erfordernisse  der 
kommenden  10  Jahre  zusammengefasst  hat,  da  dies  weder 
zweckmässig  noch  praktisch  durchführbar  wäre. 

Im  Sinne  des  Punktes  1  des  Geietzentwurfes  wäre  ein 
Credit  von  fl.  123.008.8lKj  zur  Verfügung  zu  stellen,  von 
welcher  Summe  fl.  10o.o00.000  für  das  Erfordernis«  der 
eigentlichen  Investitionen,  der  Restbetrag  auf  jene  schweben- 
den Schulden  entfallen,  deren  Tilgung  im  luteresse  der 
Consolidirung  des  Credit  es  der  königl.  ungarischen  Staats- 
bahnen nothwendig  erscheint. 

Für  Werkstätten  und  Zugforderung  sind 
fl.  23.070.000  eingestellt,  hiervon  kommen  auf  Werkstätten 
fl.  17.H7O.000.  Für  Werkstätten,  deren  ungenügend«  Aus- 
dehnung und  mangelhafte  Einrichtung  schon  in  den  Acbt- 
zigerjahren  erkannt  wurde,  sind  vom  Jahre  1886  bis  Ende 
1893  insgesammt  fl.  1,460.000  verwendet  worden.  Als  in  der 
Campagne  1892/93,  infolge  der  geringen  Leistungsfähigkeit 
der  Werkstätten,  Störungen  eintraten,  sah  sich  der  frühere 
HandeUminuter  veranlasst,  die  Angelegenheiten  der  Werk- 
stätten ernstlich  zu  prüfen,  und  es  wurde  auf  Grundlage 
von  Plänen  und  Kostenvoranschlägen  constatirt,  dass  für 
eine  Erweiterung  derselben  zumindest  fl.  16,280.000  noth- 
wendig seien.  Daraufhin  wurden  angesichts  der  Dringlichkeit 
der  Arbeiten  im  Jahre  1893  für  diese  Erweiterungen 
fl.  1,571.000  in  Anspruch  genommen  und  dann  weiter 
fl.  2,603.000  für  die  Erweiterung  der  Werkstätten  in  Szolnok, 
Miskolcz,  Agram  und  für  den  Bau  der  neuen  Werkstätte  in 
Debreczin  flüssig  gemacht.  Wenn  der  heutige  Zustand  der 
Werkstätten  in  Betracht  gezogen  wird,  werden  für  die  Er- 
weiterung der  Workstitten,  für  den  Bau  neuer  Werkstätten 
und  Herstellung  von  Filialwerkstätten  fl.  15,1545.000  er- 
forderlich sein.  Zu  Lasten  dieses  Betrages  ist  in  Aussieht 
genommen,  die  Fertigstellung  der  Debrecziner  Werkstätte, 
ferner  die  Erbauung  einer  neuen  Werkstatte,  die  ausschliesslich 
der  Wagenausbesserung  zu  dienen  hat,  die  Erweiterung  der 
nördlichen  Hauptwerkstatte  in  Budapest,  der  Werkstätten  in 
Steinain  anger,  Klausenburg,  Sätoralja-Ujhely,  äxegedin, 
Funfkirohen,  Agram,  Piski  und  Kaposvär.  Die  Erweiterung 
der  westlichen  Werkstätte  in  Budapest  und  in  Alisoh),  die 
Errichtung  von  Filialwerkstitten  in  Szabadka,  Grosswardein, 
Mezölaboroz,  Ruttka,  Bänreve  und  Arad.  Die  Verhältnisse 
auf  dem  Budapester  Weatbahnhofe  sind  dermaassen  ungünstig, 
das«  hier  in  der  nächsten  Zukunft  geholfen  werden  muss, 
was  jedoch  nur  möglich  ist,  wenn  die  WerkstAtte  und  das 
Heizhaus  von  dort  entfernt  werden.  Die  Verlegung  wird 
fl.  2,474.000  in  Anspruch  nehmen.  Insgesammt  werden  diese 
Arbeiten  fl.  17,870.000  kosten  und  nach  Beendigung  der- 
selben werden  sämiutliche  Werkstätten   für  490  gedeckte 


Looomotivstcllen,  1617  gedeckte  Wagenstellen  Raum,  Geleise 
und  maschinelle  Einrichtungen  besitzen.  Im  Jahre  1897 
sollen  fl.  3,420.000  für  die  Arbeiten  verwendet  werden. 

Ueber  die  Motivirung  des  angesprochenen  Credites  Ar 
Zogförderungeanlagen,  für  zweite  Geleise  mit  Raugirstaüonen, 
für  Erweiterung  von  Bahnhöfen,  für  den  Bau  des  Kohlen- 
bahnbofes  in  Budapest  u.  s.  w.  werden  wir  in  einem  weiteren 
Artikel  berichten. 

Weit  bedeutender  als  die  Zuwendungen  für  die  Werk- 
stätten und  Zugförderungsanlagen  sind  die  Investitionen  zum 
Zwecke  der  Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel,  für  die 
Legung  zweiter  Geleise,  für  die  Erweiterung  der  Bahnhöfe 
und  für  die  Neuanschaffung  von  Materialien. 

Für  Zugförderungsanlagen  sind  fl.  4,600.000  prv 
limiuirt ;  darunter  für  272  gedeckte  Locomotivstellen 
fl.  2,170.000,  für  Kohlenschuppen  fl.  990000,  für  Verbesserung 
von  59  Wasserstationen  fl.  800  000.  Für  Beleuchtungs- 
anlagen, namentlich  elektrische  Anlagen,  sind  fl.  600.00!) 
eingestellt.  Für  die  Anschaffung  von  Looomotiven 
sind  fl.  17,035.000  präliminirt  Die  Leistung  einer  Locomoliv« 
im  Jahre  1889  betrug  24.976  Zugkilometer;  im  Jahre  1892 
muaste  eine  Loeomotive  bereits  27.850  Kilometer  leisten,  was 
einer  übermässigen  und  unökooomisohen  Inanspruchnahme 
gleichkommt.  Tbatsäohlioh  werden  jetzt  nur  370  neue  Loeo- 
motiven  angeschafft  und  der  Restbetrag  für  Tilgung  der 
schwebenden  Schuld  für  die  in  den  Jahren  1895  und  1896 
angekauften  Looomotiven  verwendet. 

Für  Personen-  und  Conducteurwagen  sind 
fl.  5,040.000  präliminirt  Es  wird  dargelegt,  daas  die 
Personenwagen  der  ungarischen  Staatsbahnen  in  den  Jahren 
1893  50.122  Kilometer.  1894  67.332  Kilometer,  1896  50.000 
Kilometer  geleistet  haben,  was  die  durchschnittlichen 
Leistungen  der  Personenwagen  bei  den  Bahnen,  die  dem 
Vereine  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  angeboren,  um 
7000  bis  10  000  Kilometer  übersteigt  Die  Gesetzesvorlage 
nimmt  die  Anschaffung  von  430  dreiachsigen  und  660  zwei- 
achsigen Personen-  und  von  50  Conducteurwagen  in  Aus- 
sicht. 

Für  die  Vermehrung  der  Lastwagen  sind  fl  16,000.000 
eingestellt,  und  zwar  sollen  innerhalb  der  nächsten  5  Jahre 
7000  Lastwagen  angeschafft  werden.  Die  Kosten  dieser 
Wagen  betragen  II.  14,000.000;  ausserdem  soll  der  Preis  für 
die  im  Jahre  1896  gelieferten  KKW  Wagen  bezahlt  werden. 
Für  die  Jahre  1896  und  1897  sind  fl.  6,022000,  für  das 
Jahr  1898  fl  4,000.000.  für  1889  fl.  2,000.000,  für  1900 
fl.  2,000.000  nnd  für  1901  fl,  1,978.000  eingestellt  Bei 
dieser  Anschaffung  ist  für  die  nächsten  Jahre  nur  eine 
durchschnittliche  Verkehrsvermehrung  von  3*6  Procent  in 
Aussicht  genommen,  während  in  dem  vorhergegangenen 
Zeitabschnitte  die  durchschnittliche  Zunahme  747  Procent 
betragen  bat. 

Für  Heizungs-,  Beleuchtungs-  und  Bremsvor- 
richtungen beträgt  das  Präliminare  fl.  1,360000.  Bei 
diesem  Credit  ist  Rücksicht  genommen  auf  die  fortschrei- 
tenden Vervollkommnungen  der  Einrichtungen,  namentlich 
der  Bremsvorrichtungen,  und  ist  das  Programm  anf  die 
dringendsten  Anschaffungen  bescbiänkt.  Für  das  Jahr  1897 
sind  fl.  200.000,  1898  bis  1902  je  fl.  150.000,  für  die  Jahre 
1903  bis  1906  je  fl.  100.000  eingestellt 

Für  die  Auswechslung  von  Holzbrücken  gegen 
Eiseobrüoken  sind  fl.  2,000.000  vorgesehen.  Nach  einem 
früheren  Programme  sollten  dieie  Abwechslungen  auf  den  Linien 
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der  ungarischen  Staatsbahnen  Ii.  9,292.000  kosten,  thatsäch- 
lieh  worden  fl.  ti, 225.000  verausgabt;  ei  waren  daher  noch 
II.  8,067.000  erforderlieh.  Es  «erden  aber  mit  Hinzurechnung 
der  Auswechslung  der  auf  der  Arad-Temesväror  Linie  be- 
findliehen Holzbrücken  fl.  4,900.000  benöthigt  werden,  von 
welcher  Summe  fl.  2,000.000  angesprochen  werden.  Dieser 
Betrag  soll  in  acht  Jahren  verbraucht  werden,  und  zwar 
1S»7  fl.  100.000.  189S  fl.  300,000.  1899  400000,  1900  und 
1901  je  fl.  300.000,  1902  bis  1904  je  fl.  200  000  Für  diese 
Beträge  ist  die  Auswechslung  der  Brücken  zwiscbeu  Küküllö 
und  Vita,  der  Marosbrfloke  bei  Arad,  der  Theissinundations- 
brücke  bei  Algyö  und  der  Inundationsbrücken  an  der  Drau 
in  Aussiebt  genommen. 

Für  zweite  Geleise  und  Rangirstationeri  beträgt 
das  Präliminare  fl.  13,«50.000.  Hiervon  entfallen  auf  die 
Linie  Budapest-Marchegg  fl.  1,900.000,  und  zwar  soll  das 
zweite  Geleise  gelegt  werden  auf  der  Gran-,  Eipel-  und 
Marchbrücke,  ferner  im  Tunnel  bei  Pressburg,  beziehungs- 
weise diese  Brucken  entsprechend  umgestaltet  werden.  Das 
»weite  Geleise  auf  der  Strecke  Hatvan-Salgö-Tarjan  wird 
den  Betrag  von  fl.  2,000.000  in  Anspruch  nehmen;  die 
Legong  desselben  erscheint  mit  Rücksicht  auf  den  grossen 
Verkehr  der  Linie  —  es  verkehren  neben  10  Personenzügen 
noch  30  bis  44)  Lastzüge  täglich  —  nothwendig;  denn  der 
Zagdieust  ist  nur  mit  grossen  Schwierigkeiten  und  mit  Ver- 
spätungen möglich.  Die  bedeutendste  Anstage,  fl.  6,000-000. 
wird  die  Leguug  des  zweiten  GeleiseH  anf  der  Strecke  Kelen- 
föld-Raab  in  Anspruch  nehmen.  Die  Arbeit  auf  der  129  Kilo- 
meter langen  Linie  soll  bis  Ende  1902  ausgeführt  sein,  wes- 
halb für  das  Jahr  1H97  fl.  200.000,  1S98  II.  1,(XK>.(KK),  1899 
und  1900  je  fl.  1,500.000,  1901  fl.  1,000.000  und  für  das 
Jahr  19112  fl.  800.1X10  vorgesehen  werden. 

Es  empfiehlt  sich  weiter,  auf  der  Linie  Szoluok-Czegläd 
ein  zweites  Geleise  zu  legeu  und  einen  Theil  des  Szolnok- 
Budapester  Verkehres  über  Czegled  zu  dirigiren,  was  noch 
den  Vortheil  hat,  dass  die  Szolnok-Ctegleler  Linie  kurier 
ist,  ganstigere  Steignngsverhfcltnisse  besitzt  und  demnach 
leistungsfähiger  ist,  nachdem  der  südostliche  und  östliche 
Verkehr,  welcher  über  Szolnok  nach  Budapest  geht,  die 
Räkos-Ujszäszer  Linie  in  solchem  Maasse  belastet,  dass 
man  für  die  Erleichterung  desselben  Sorge  tragen  muss. 

Die  Kosten  der  Arbeit,  die  im  Jahre  1899,  beginnen 
und  innerhalb  dreier  Jahre  zu  beendigeu  wäre,  sind  mit 
fl.  900.000  vorgeschrieben,  von  welchen  in  den  Jahren  1899 
bis  1901  je  fl.  300.000  zu  verwenden  sein  werden. 

Für  die  Hebung  der  Leistungsfähigkeit  der  Piski-Petro- 
zsönyer  Linie  sollen  fl.  2,500.000  verwendet  werden.  Diese 
l.'mgesta  Hungen  erscheinen  mit  Rücksicht  auf  die  starke 
Zunahme  der  Kohlenproduction  im  Petrozsenyer  Revier  noth- 
wendig. Die  Legung  eines  zweiten  Geleises  würde  einen 
•ehr  grossen  Kostenaufwand  beanspruchen ;  es  ist  daher  die 
Erweiterung  der  Station  Petrozseny  und  einiger  anderer 
Stationen,  sowie  die  Aufstellung  von  Ausweichen  zwischen 
Väralja-Hätszeg  und  Pnj  und  zwischen  Puj  und  Kriviidia 
nnd  die  Legung  eines  zweiten  Geleises  zwischen  Petroszeny 
und  Banieia  geplant 

Einer  der  wichtigsten  Knotenpunkte  im  Netze  der 
Staatsbahnen  bildet  die  Station  Dombovär.  Die  Verhältnisse 
sind  jedoch  dort  sehr  ungünstig-,  es  fehlt  an  Raum,  be- 
ziehungsweise an  Geleisen  zur  Aufnahme  vou  Zügen,  denn 
nur  500  Wagen  finden  Platz  nnd  es  müssen  oft  ganze 
Wsgunroihen  anf  die  offene  8 trecke  gasehoben  warlen.  Auch 


kommt  der  Fall  vor,  dass  die  Lastzüge  nicht  aufgenommen 
werden  können  und  in  den  vor  Dombovär  befindlichen 
Stationen  zurückgehalten  werden  müssen.  Zur  Behebung 
dieser  Uebelständo  sollen  Rangirgeleiee  gelegt  werden,  deren 
Kosten,  auf  zwei  Jahre  vcrtheilt,  fl.  350.000  betragen  werden. 
Ferner  ist  die  Anlage  eines  Rangirbahnhofes  in  Salgo-Tarjan 
mit  einem  Kostenaufwands  von  fl.  800.000  geplant.  Dieselbe 
ist  durch  den  steigenden  Kohlenverkehr  motivirt 

Für  die  Erweiterung  der  Bahnhofe  sind  fl.  17,105.000 
eingestellt.  Die  grösste  Summe,  fl.  4,000000,  nimmt  die 
Vergrösserung  des  Bahnhofes  in  Fiume  in  Anspruch.  Es 
hat  sioh  herausgestellt,  dass  trotz  aller  Bemühungen  und 
Auslagen  eine  Beseitigung  der  Verkehrsschwierigkeiten  in 
Fiume  nur  dann  erreichbar  sein  wird,  wenn  anf  dem  Holz- 
lagertcrritorium  Brajdicza  ein  besonderer  Bahnhof  für  Hölzer 
erriohtet  wird,  welcher  mit  der  Hauptlinio  durch  eine 
Schleife  verbunden  wird,  so  dass  die  Holzzüge  in  der  zu 
diesem  Zwecke  zu  erweiternden  Station  Bucoari  zusammen- 
gestellt und  ohne  Berührung  der  Fiumaner  Hauptstation 
direct  naoh  Brajdicza  dirigirt  werden.  Zu  diesem  Zwecke 
man  das  schmale  Gebiet  in  Brajdicza  am  Meere  aufge- 
schüttet und  erweitert  werden;  auch  ist  ein  Rangirgeleise 
und  eine  Zugforderungsaulage  herzustellen.  Hierzu  kommen 
nouh  die  auf  dem  Punto-Franco  im  Baue  stehenden  Lager- 
räume, Geleise  u.  s.  w.,  deren  Gesammtkosten  auf  fl.  3,923.000 
berechnet  sind.  Von  diesem  Betrage  entfallen  fl.  1,700.000 
auf  die  Aufschüttung  in  Brajdicza  und  fl.  1,200.000  auf  das 
Vorbindungsgeleise  mit  der  Hauptbahn.  Diese  Arbeiten  sollen 
innerhalb  drei  bis  vier  Jahren  zur  Ausführung  gelangen. 

Für  den  Bau  des  Kohlenbahnhofes  in  Budapest  sind 
fl.  2,500.000  bestimmt.  Diese  Herstellung  hängt  damit  zu- 
sammen, dass  der  Wcstbabnhof  in  Budapest,  welcher  vor 
20  Jahren,  eingekeilt  zwischen  der  Reparaturwerkstätte  und 
den  Frachtenmagazinen,  erbaut  wurde,  sich  der  verviel- 
fachten Frequenz  gegenüber  als  ungenügend  erweist 
Namentlich  sind  die  Geleise  und  die  Fracbtenmagazine 
weder  in  Bezug  auf  Anorduuug  noch  in  B  czug  auf 
Ausdehnuug  den  Anforderungen  entsprechend  und  zeigt 
sich  dies  insbesondere  im  Kohlen-  und  Holzverkehre.  Um 
hier  Abhilfe  zu  schaffen,  ist  es  iu  erster  Linie  nothwendig, 
aus  dem  Gebiete  des  Bahnhofes  die  Werkstätte  und  die 
Zugförderungsanlageu  zu  verlegen,  uud  dies  ist  um  so 
motivirter,  als  die  Einrichtung  der  Werkstätte  veraltet  ist  und 
die  Zugforderungsaulage  unbedingt  eine  Erweiterung  erfordert. 
Wenn  auch  nach  dieser  Verlegung  Kaum  gewonneu  wird, 
kann  derselbe  namentlich  lange  der  angrenzenden  Gasse  nicht 
für  Kohlen-  und  Holzlager  verwendet  werdeu;  da  aber  die  In- 
dustrie der  Hauptstadt  einen  stetig  steigenden  Kohlenbedarf 
beansprucht  und  eine  Vergrosscruiig  des  Kohlenverkchres 
durch  die  Budapest-Graner  Bahn  zu  erwarten  ist,  muss  an  die 
Errichtung  eines  besonderen  Kohlenbahuhofes  geschritten 
werdeu.  Wenn  die  hier  gekennzeichneten  Verlegungen  statt- 
gefunden haben,  wird  es  möglich  sein,  den  Westbahnhof  in 
der  Weise  umzugestalten,  dass  derselbe  für  die  Einfahrt  und 
Ausfahrt  der  nach  allen  Richtungen  verkehrenden  Personen- 
züge geeignet  sein  wird,  was  künftigbin  um  10  uoth wendiger 
sein  wird,  als  der  Ostbahnhof,  welcher  nicht  erweitert  werden 
kann,  sich  schon  jetzt  als  zu  klein  erweist.  Auch  der  Frachten- 
verkehr wird  vom  Westbahnhofe  weg  zu  verlegen  sein. 

Die  Vergr&ssBrimg  des  Bahnhofes  in  Debreczin  wird 
fl.  1,470.000  beanspruchen  und  sollen  die  Arbeiten  innerhalb 
acht  Jahren  durchgeführt  sein. 
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Die  Vcrgrösseruug  des  Temesvar-Josephstädler  Bahn- 
hofes war  schoo  im  Jahre  1894  io  Aassicht  genommen  und 
■ind  seither  fl.  -töO.OOO  verausgabt  worden.  Innerhalb  der 
nächsten  10  Jahre  sind  noch  fl.  1,970.000  zu  verwenden,  so 
dass  die  gesamtsten  Arbeiten  fl.  2.420000  kosten  werden. 

Für  die  Erweiterung  der  Station  Klausenburg  sind  zur 
Verwendung  innerhalb  der  nächsten  vier  Jahre  fl.  67O.0OU 
eingestellt,  für  die  Station  Fünfkirchen  znr  Verausgabung 
im  Jahre  1898  fl.  315.000.  Die  Erweiterungen  in  Kronstadt 
•ind  mit  fl.  350.000  prälimiuirt.  Die  Stationsbauten  in  Arad 
erfordern  nicht  fl.  200.000,  wie  in  Nr.  49,  S.  468  unter  5  h 
dieser  Zeitung  augegeben,  sondern  fl.  2,000.000.  Weder  die 
Räumlichkeiten  des  Personenbahnhofes,  noch  die  Kanzleien 
und  Magazine  genügen  im  entferntesten  dem  heutigen  Ver- 
kehre. Der  Bahnhof  mnss  vergrößert  und  die  Zug- 
förderungnanlage  verlegt  werden,  ebenso  sind  Manipulations- 
und Rangirgeleise  nöthig  and  neue  Magazine  zu  erbauen. 
Du  Aufnahmsgebinde  für  den  Personenverkehr  wird  umge- 
baut! beziebungKweitie  wesentlich  vergrössert  Die  Ausgabe 
des  erwähnten  Betrages  vertheilt  sich  vom  Jahre  1899  an- 
gefangen auf  aoht  Jahre. 

In  Piaki  wird  die  Station  erweitert,  das  Aufuahmc- 
gebftude  neu  gebaut,  die  Zugförderungsanlage  veilegt  und 
die  Zahl  der  Stationsgeleise  vermehrt.  Die  Kosten  von 
fl.  960.000  sind  von  1897  bis  1902  zu  verausgaben.  In  Gross- 
wardein  wird  das  AufnahmegebEude  für  den  Personenverkehr 
vergrössert  und  werden  geeignete  Looali täten  für  die 
Kanzleien  und  für  die  Post  geschaffen.  Die  Kosten  betragen 
fl.  200.000,  die  Ausführung  ist  für  dis  Jahre  1903  und  1904 
in  Aussicht  gestellt. 

In  der  Station  Zolyom  (Altaohl)  verkehren  täglich  55  bis 
60  Züge  und  werden  1200  bis  1500  Wagen  bewegt,  für  die 
im  Ganzen  sieben  Geleise   zur  Disposition  stehen.  Die 


Situation  wird  noch  durch  den  Umstand  erschwert,  da.su  io 
Zolyom,  als  dem  Endpunkte  der  Sohl-Ruttkaer  Gebirgslinie, 
sämmtliche  Lastzüge  rangirt  werden  müssen.  Die  Ver- 
besserung wird  in  der  Weise  erfolgen,  dass  die  Reparatnr- 
werkatätte  und  die  Zugforderungsau  läge  verlegt  und  die 
Station  verlängert  wird.  Die  Kosten  betragen  fl.  700.000. 
Die  Vergrössemng  der  Station  Fülek  beansprucht  fl.  310.000. 
In  der  Station  Szcgedin  sind  die  Personenauto  aluuegebäude 
zu  ver grossem;  weiter  sind  die  Geleiseanlagen  zu  er- 
weitern. Die  Kosten  werden  fl.  500.000  betragen.  Es  be- 
anspruchen nooh  fl.  200.000  die  Station  Sätoralja-Ujbelv, 
fl.  150.000  die  Station  Pärkäny-Näna,  fl.  400.000  die  Station 
Kapos  vir,  fl.  260.000  die  Station  Siatmär.  Io  Orsova  ist 
die  Errichtung  einer  Umschlagsstation  mit  dem  Kosten- 
betrage von  fl.  250.000  in  Aussicht  genommen.  Dieser  Be- 
trag repräsentirt  nur  die  ersten  Auslagen,  denn  die  voll- 
ständige Ausgestaltung  dieser  Station  wird  noch  grössers 
Summen  in  Anspruch  nehmen. 

Für  kle  inere  Ergänzungsarbeiten,  Vermehrung  de* 
Inventars  Bind  fl.  4,000.000  pauschaliter  angenommen,  wobei 
bemerkt  wird,  dass  aus  dieser  Summe  nur  die  Bedürfnisse 
gedeckt  werden,  welche  im  Laufe  der  letzten  Jahre  er- 
wachsen sind:  für  neu  eintretende  Erfordernisse  soll  im 
Rühmen  des  Budgets  gesorgt  werden.  Die  letzte  Post  der 
Investitionsausgaben  bildet  der  Betrag  von  fl.  750.000  für 
Sohneesohutzbauten  auf  der  Fiumaner  Linie.  Die  Schnee- 
verwehungen sind  alljährlich  Ursachen  der  Verkehrs- 
störungen auf  der  Fiumaner  Strecke  und  kommen  diese  Ver- 
wehungen zumeist  zwischen  den  Stationen  Delnice  und 
Meja  vor.  Duroh  Errichtung  von  Schutzmauern,  Ent- 
deckungen, Verläugerungen  von  Tunnels  soll  dem  Cebel 
möglichst  abgeholfen  werden. 
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der  in 

iOrljin»lmttthellnnf»n 
wird  um  Quellenangabe  ertuelil. 

Personalnachrichten.  Seine  Majestät  der 
Kaiser  Laben  mit  Allerhöchster  EntSchliessung 
vom  4.  Juli  d.  J.  dem  Geoeraiiospector  und 
Vorstand  des  Verkehrsdienstes  der  priv.  öster- 
reichisch-ungarischen Staatseisenbabngesellschaft, 
Regierungsrath  Cölestin  Ru  b  r  ic  i  u  s,  anlässlich  seiner 
Uebernahme  in  den  bleibenden  Bubestand  den 
Orden  der  eisernen  Krone  dritter  Classe  taxfrei 
allergniidigst  zu  verleihen  geruht.  —  Die  mit  dem 
Titel  und  Charakter  eines  Begieruogsrathes  aus- 
gezeichneten Inspectoren  der  Generalinspection  der 
österreichischen  Eisenbahnen  Franz  Borovy  und 
Eduard  Seling  wurden  zu  Oberinspectoren  der 
Generalinspection  der  österreichischen  Eisenbahnen 
unter  Belassung  in  ihrer  dermaligen  Verwendung 
beim  Eisenbabnministerium,  dann  der  Iospector 
der  Generalinspection  der  österreichischen  Eisen- 
bahnen Johann  Horack  zum  Oberinspector  diese** 
Behörde  ernannt  und  dem  imEisenbahnministeriam 
in  Verwendung  stehenden  Iospector  der  General- 
inspection der  österreichischen  Eisenbahnen  Karl 
Stöller  den  Titel  und  Charakter  eines  Ober- 
inspeclor6  dieser  Behörde  verliehen. 


des  Verkehrswesens. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Ein  recht  günstiges  Bild  bietet  der 
Rechnungsabschluss  der  bayerischen 
Staatsbahnen  für  1896.  Derselbe  zeigt  an 
Einnahmen  Mark  136,231.939,  an  Ausgaben 
Mark  85,248.562,  also  einen  Activrest  von 
Mark  50,983.377.  Die  Einnahmen  haben  den 
Budgetvoranschlag  um  10'/4  Millionen  über- 
treffen, die  Ausgaben  sind  hinter  dem  Voranschlag 
um  Mark  385.427  zurückgeblieben;  der  Activrest 
ist  sonach  um  Mark  10,621.146  höher  als  der 
Voranschlag.  Die  bayerischen  Staatsbahnen  hatten, 
abgesehen  kurze  Zeit  1884,  wo  sich  die  Concurrenz 
der  Arlbergbahn  ungünstig  fühlbar  maehte, 
reichlich  die  4procentige  Verzinsung  ihres  Anlage- 
capitales  aufgebracht.  Gegen  Mitte  der  Nennziger- 
jahre  war  aber  die  Rente  wegen  stark  gesteigerter 
Ausgaben  erheblich  gesunken,  einige  Jahre  zeigten 
ein  Deficit.  Indessen  waren  bei  den  preussiseben 
Staatsbahnen  schon  starke  Reducirungeu  der  Aus- 
gaben vorgenommen  worden.  Endlich  scheint  es 
auch  bei  den  bayerischen  Staatsbahoeu  gelungen, 
dem  Anwachsen  der  Ausgaben  Einhalt  zu  thuo. 
Ein  so  verhältnissmässig  glänzendes  Ergeboiss  wie 
1896  haben  die  bayerischen  Staatsbahnen  lange 
nicht  gehabt. 
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A.  Harlleben's  Verla?  In  Wien. 


30.  HEFT.  25.  JULI  1897.  X.  JAHRGANG. 


Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Mai  1897. 


Im  Monat«  Mai  1897  wurde«  nachstehend«1 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben: 

In  Oestorreich: 

Am  16.  Mai  die  37  <>46  Kilometer  lang«  Local- 
bahn  Sniiz-Oöding. 

In  Ungarn: 

Am  13.  Mai  die  18  78  Kilometer  lange  Locnl 
bahn  Koralo-Bakocza-Fel.sö-Mindszent; 

am  29.  Mai  die  64025  Kilometer  lange  Locnl- 
bahn  Temesvür-Lippa-Radua.*) 

Im  Monate  Mai  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  im  Ganzen 
13,011.407  Personen  und  9,978.727  Tonneu  Guter 
befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  30,885.899  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  962. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme, bei  einem  Verkehre  von  14,513.579  Per- 
sonen und  9,286.814  Tonnen  Guter,  fl.  30,480.844, 
oder  pro  Kilometer  fl.  992,  daher  resultirt  für  den 
Monat  Mai  1897  eine  Abnahme  der  kilometriscben 
Einnahmen  um  30  Procent. 

In  deu  ersten  fünf  Monaten  1897  wurden 
auf  den  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen 
57,793.968    Personen    und    47,813.259  Tonnen 

Güter,  gegen  57,588.168  Personen  und  44,888.471 

- 

*)  Ueber  die  Betriebserjrebnisse  des  Mututes  Mai  wnrde 
noch  kein  Ausweis  eingesendet. 
X. 


Tonnen  Güter  im  Jahre  1896,  befördert.  Die  aus 
diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen  beziffern 
sich  im  Jahre  1897  auf  fl.  144,000.510,  im  Jahre 
1896  auf  11.  140,854.809. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlftnge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  für  die  fünf- 
monatliche Periode  des  laufenden  Jahres  31.989 
Kilometer,  für  den  gleichen  Zeitraum  des  Vorjahres 
dagegen  30.635  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die 
durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die 
vorerwähnte  Betriebsperiode  1897  auf  fl.  4502, 
gegen  fl.  4598  im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  96  un- 
günstiger oder,  auf  das  Jahr  berechnet,  pro  1897 
auf  II.  10.805,  gegen  fl.  11.035  im  Vorjahre,  d.  i. 
um  fl.  230,  mithin  um  21  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebaausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

SUateelMBbahnbctrleb. 

Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  leigen  pro 
Mai  1897,  im  Vergleiehe  zu  den  Krgebnissen  desselben 
Monates  im  Vorjahre,  im  Personenverkehr  eine  Miuder- 
frequeui  von  823601  Personen  mit  einer  Mindereinnahme 
von  fl.  260.261. 

Hiervon  kommen  auf  die  «restlichen  Staatsbahnen  eine 
Minderfrequeni  von  329.721  Personen  mit  einer  Minderein- 
nahme von  fl.  267.804  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
I  eiue  Mehrfrequeuz  von  6120  Personen  mit  einer  Mehrein- 
nahm«  von  fl.  7543. 
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|  Kasehau-üderbereer  Kisenl.. 

OegterreichiBche  Strecke 
Leobeu-Vorderubereer  Bahn 
Uesterr.  Nor.iwegtbahn : 

(iaratilirie  Strecken  .  . 

HrgiinznrigsneU  .  .  .  . 

()«wi.-uug.  Staaiseisenb.-t.. 

Oesterreich-isehe  Linien 
Ustrau-Friediatider  Eiset;!.. 

Sudbahngesellschaft : 
]     Hanptneli  ii.  Localbuhn.  | 
in  Oesterreich 
Locaib.    Modlinc-  Biiihl 
elektrisch«  Betneb  . 

Sudoorddeutsebe  Vetb.-B 
Wien-Aspanp  Bahn  . 
Wieu-l'öttd.-Wr  Neust  B 


Selbständige 

Auspitzer  Looalbahu  .  . 
Böhm.  Commerciiilbahiien 
Bozeii-Meraner  Bahn  . 
Deutechbiod-HuuipülcU  . 
ür.-Pries.-Wcnist.-AuHcliu 
Kremsthalbahn  ... 
Kuttenberger  Walbahii  . 
Mori-Arco-Kiva  a  U.  .  .  . 


Neutitecheiiier  Loc.iibahn 
lteiuhen.au  a/K. -Söhnt/..  I. 
Kadkernbuix-Lutteiib.  L  -B 
Beichenh|j.-ÜHbl<>u7.-Tamnv. 
[>ocalbahn  Saitt-Gödii.g  . 
Satabnrg-LauipreühishLiiiseii 

Uoalbuhn  

Sal zkatn merjru t-Lf .<?;«  1  b  •  U ■• « . 

Sehnecbcrebahn   

.Steyrthalbaim  

Stand  inR-Stiamberper  L-B. 
Strainb«rjr-\Vcrnsdfirf    .  . 
Swoleiiowe«  Siutti'na  L-B 

Steiermaikif  che  Landes!. : 

Cilli-Wollan  

Fred.  -  Wiesolsd.  •  Staiiu  \ 
Kii]t?chach-G'>uobiU  .  J 
Kapff.ubcr^-Au-Seew.  .  J 

Welchan-Wiekwitz  -  Uieis- 
hiibl  Sauerbruun  .  .  . 

Oampftramways, 

Oruniier  L'jua!eiseiibahii-< i . 

Malir.-Oätruu-W'itkywitz 
l>anipftratnw-ay-GeselUc:ut; 

vorm.  Kraus?  &  Co.  .  , 
Innsbruck-Hall,  [.nculb.iljn 
halik'tiberp-  Eisenl.abxiJcs. : 
i     Dainpftr.  Wicu-Kiiss.birl 
isene  \\  ieiierTraiiovüv-»;.-»  : 

Dainpftraniw.  Wcstbalm- 

Ilinie-  H:uuu;_':ii  teu-H.itteiti 
Suiilniifr-.'r  Eisenbahn-  und 
Traiiiwayijrsrl Ucliaft  .  , 
Wiener  Loc:ilb.- Actien-ficii. 
I  I'HinpMraiu.   Wien- Wr. 
:     Nendorf  •  (i untraius.li>! f > 
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Kiloiii.-t-r 


Ungarische  Eisenbahnen. 

I.  Bahnen  in  Verwaltung 
der  Dlrnotion  der  kgl.  ung. 
Staatsbahnen. 

(i )  K  g  l.  u  n  g.  8  t  a  a  t  s  1 a h  » , 
4 J  Privat  bahnen: 
Fünfkireheii-Bareeor  Balm 

LocalbahntMi: 
Ba^s-ßodrogbor  L'uuiiiafeb. 
Baja-Zoinbor-Ntiusut/.    .  . 
Balat.-S/.t.  (iyörgv-Soiii.  S/. 
Bttei-Csauader  Balm    .  . 
Bekeser  Coiuitatsbahüttii  . 
Biharer  Vieinalbtthnoii 
B'.ldvathalb  (Ton.a-Misk,) 
,  Budapest-Grau  Lü'.-aUuihii 
|  Hii<l»pest-Lftjosi»ust>«rL  -B 
i  (Isetnekthalbalin  .... 
IM-reoz  -  Küwiiabony-Oljiit- 

Kdys-Poltfar  Localhalm 
tiebmj/iii-Hajdii-Naiiaitr!  Ii 
I>t*bre«7.iii-N*£y- Lein  I.  -Ii. 
Keben»»er  n.  T'ilnaur  t  -B. 
Felek-Fogarasei  Balm 
liarmiilwr/,eiii!7c-I.i'va  1,  -B. 
(Iraii-Almiw-FüJiito  L.-15  . 
tir.-k'ikinda.ür -Be^k.  B.  . 
GrüÄsward.  m-B  -Vaskoli-B. 
(lyula-F.-lierTar-Zalatlitia  I. 
Häromiu/iker  Louatbahtisii 
Hefrytfs-Fekeiehegy-Palaijkii 
Hermainict.-F^lKker  Loi-alb. 
HertnannHt».-it-N.-I)iszi)fnl 
llideßkuMlyonk-Taniasi-  M 
Ka|»osvär-  Mocsolsid  l/ioalb. 
Kn|«osviii-Füiiyin1  .... 
Karzfftaj;  Tie/.*  (um!  .  . 
Kasobau-Torri*  Ii»cr-i3ialiii 
Ke<;*keii]0t-Fu!l'i|),/a;i<is  L- 
Kt.unkeuit't-Tin/u-L "^ti>;r  I.. 
K  -ljjg/,al]»i»-I)i!vav.-(>yt>ina 
Korös-Belovar  Ij<H'»UimIiu  . 
KoaiU'-B.ikücia-Ft'l.MMiiiils/ 
Knniorii-l)unaoxtT(lai]i'lv 
Kun-Szt.  M.-S/ciit.« 
Maros-  Lndas  -  Binfriu  I..-B. 
Mar.-Vä*arb.-S7.:>K7.-Kpi;«ii 
Matracr  Vieinalbahm-ti  .  . 
Mezötur-Tniktv.'r  Kih-tnb. 

Mtmmythalbahi)  

NaK.v-Bclioz-I'iivifrve    .  . 
Neitgrader  Comitat*bahin-ii 
Nyirejfyhaza-M  .-S/.alk.  K. 
rafa-Cioinacr  L.  ß.  .  .  . 
Pniicsova-Petrovosz.  L.-Ii. 
I'etroszöny-Ltip^iiy  LoohUi. 
I'ressbnrfr-Dunnsz.  L.  Ii.  . 
Pusxta  Tenyö-Kun-Szl.  M 
iiaab  •  V*3S/|irödi- 1  rj  •  Doinb. 
Huuia-Vrdnik  Localliahn  . 
Slüvoiiisv'lie  J.oealbahu  . 
Sinnopy.Szobb-Bareser  Ii 
Sleinauianfrer-I'mkalV'liI  I. 
Steinamanger-Iinni  L  R  . 
Szathmar-Nagyl.any.  1..-H. 

Szöklor  Bahn  

Sit.  Lör.-Slat..Nali<:.  I-.-B. 
Szt.  Hod-Mt>/«-  Va»arhfelv  . 
Szilagysager  KiHenb»hu"  . 
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2-clS 

14  7'.K 
1,H2>> 

•j:t2 

i.i2') 

a(Ui 
i.sm 

"41 
'J  75'j 

5! 


:>H\  j.dJi  iL*. r>'_'  1.4'<2 
K4-*.|    4 :.:«»     5 '.»02  2.ü:w 


100 

l.m  i 

4.100 
1.000 
2.000 
900 
4.00*.) 
2.800 
1200 

26  000 
Ki.UX) 

i.rxK) 

i.:ioo 

1*W 


6C..994 
2^7 
17 
lA')  227 


'.V..2UO 

1.2<W 
17(" 

5.(W5' 

:ir..u'.Ki 

S.97S 
2.S75 

7:ii 

2  257 

2.5:  t5 

i'.i 

1  lio 
1.05!* 
1  4"2 

2.1 


14 

226  4 


2H.S47 
l.iH»:i 
l  ;n;i 
20 

42.22t) 
7H00 


42!t 

4  127  !l.'20;<.:<0'.>  2,ül2  2,240.f,25 


4.fi!3 
14S2G 
2.107 
1  io 
:(.rtn» 
25-2:iS 
>,t.57o 


1  700 
2-i.OJ'i 
4(M 
44  ) 
4 

20.4:«> 
2.451 


10..I 


45  000 
15.(KK> 
5.IMX) 
1.000 

L».ÜU0 


54.231 
52.182 
537.334 


»4.700 

15.010 
2  3HI 
27  211 
4.150 
'J77 
4.440 
14.67:s 
2.' i3" 
7o*i 
BB9 
863 
1942 
821 
13.  MS, 
15.30WI 


3.51Ü 
37.1521 
1.007' 

i.i7i>: 

1.05t)| 
52263 
13  220 


7.4!»2.401 


1894 

Im 
tlanzr-n 

Int 

*r 

1  i) 

0  ii  1  rt  .•  n 

200 

450 

14 

2.200 

6.600  10.5 

6012 

105 

l.S'JÖ 

38 

4.000 

127 

4.740 

150 

1.400 

31 

o..«vw 

9 

7  4'>9 

BS> 

9.8CKJ 

18.5 

1211b 

2.300 

OH 

3.143 

71.00*1 

aot> 

72.306 

28.0011 

217 

sa.sföo 

204 

6  500 
2.300 
4  300 


151: 

4N 

9t; 


402  979;  1053 
56.62S!  «4s 


3fS79 
2.287 
4-649 


r>ia> 

rt:ai  pro 
Kltojn 
lo 


  rtiin.iininite«i 

netrieha  LJUtfc 


Tnra  1. 
31 


Mai 


18(7 


Kilo 


147 
47 


f,<».675 
1172.561 


r>82 

!<55 


393  643  1042 
743 

69  951 
674.467 


130  900  330 

16.1»  H  290  ■ 

2  ISO  IIS 
32  290  202 
40.14b  S75| 

9  955  1244 

7.321  10i 
15  410 

4  2«7 

3235 
585 

1.324 

3.051 

1.884) 

U  252 
17  3:»  205 


131.070 


584 
958 


-  bT 


-rJ 

-  10l' 
-189 

-  26  -ä 

-  1-9 

-  17H 
+  2 
4-  21 

-  77 


^  11 

4-  12  -t> 

-  0-3 

-  03 


30(    -  8  2 


306 
62  9 
476 
31  6 
453 
B4-6 
Ml 
365 

340^1 
128-8 
431 
48-3 


3S2 
67-6 
1196 
704  1 


389  9 


4(i^ 
240 
ll.i 
172 
154 
318 
14s 


5.2:48 
59.181 
1.408 
1 .013 
1054 
72093 
15  671 


»,73.3406 


374 

201 

12H 

173 

1851 
339 
360. 


644 


I01K5  16.591»  :».30>.0»s  7.306.i;t»l  5.073.381  16  074  41»2i21,152.873  1245  20.1K47. 15s  1201  ]  —  Iii  16  931 

15.07^8 

31.989  90.635 


13  1  07  14  127: 4.203  309  2.012.IN>0 2.240.025  7,492  401 


.012.066  2.240.625  7, 
:«.(»92  30.726!  11,511407  9.97S.727  7.319.006  23, 


! 


9.733.026 


23..5H6.893  :U»,885 .899  W2  30,185.814 


044 


9,548.681; 


Oestorreichliehe 


5  3       5  5       0  548 


101 


5.087 

23 

5710  - 

7.880 

*)  Der  Betrieb  bleibt  bin  zum  Eintritte  der  günatigereo  Jahreazeit  eingeateUt 
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Vi-im  1.  Jan n&r  liU 
Mni  IK>7  wurJm 
i»efurjert 


2.500 
13.600 
40.200 
1'2.H4KJ 
17.600 

9.800 
44  000 
28.800 
10.200 

226.000 
UM. 100 
11  000 
17200 
18  200 


r.4n.in>4 

2H.H91 
203O66 
809.673 


417217 

13  142 

2.85(1 
23.75G 
1  090  620 
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22  «02 
15.11« 
39.047 
«4.  Ii»  4 
7  671 

i2.»;r>r» 

14  543 
17  149 

35  869 
21.257 


I 


Kttr 


29.98« 

132.662 

8.508 
9.453 
68 

249-551 
:5tt.040 


<iai«r 

:>ooj 

2.70t» 

OOl'O 
2:5(10 
5  800 
2  .lOlli 
7.60t», 
22.100! 
2.500 

KKi.&tXl 
32.60" 
8.500 
2  900 

s.ao( 


1,020.965.! 
189. 33  r 
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948.043 


28778. 
03  199 

9.988" 
81  460; 
lll.72l|l 
10.190, 

9.30J 
118. 170 

(1.172 
19.091 

4.5*5 
17.447 

7.580 

5.370 

ö  i  .<  iar> 

32.037 


27.282. 
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11.910 
5.900 
18. (HM 
74.715 
33.721» 


Vilt  Im 


l.ttOtl 
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1.500 

ti  SKI 

5.20O| 

12.1  »00 

2o  100 

12.000, 

32.101» 

6.400: 

4.500 

li).9tm 

8  800 

11.501t 

2o30o 

4.900 

4.00c 

8 ;« » i 

22.300 

15-tiOO 

37.300 

1 4.40(1 

14  200 

58.600 

5.100 

5  KM» 

I»  1,2011 

113.000 

207 .(100 

320.001  > 

50.500 

"63.300 

115.800 

5.300 

16.9O0 
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5.900 

1  4.:>00 

8.500 

Iti  50t) 

25.000 

281  .903 

1 .651  2(1»! 

1,933  169 

11.391 
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242.860. 

80.38« 
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336  317 

645,014 
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3,023699 

170260 

13|.:WÜ 

l'lll  ,--)(l 
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71.635 

77.600 

77H 

7  95(1 

S.720 

19.752 

106.525 

126.277 

145  991 

1S411 

161.402 

35.02:1 

2  362 

37.3.85 

13.176 

18.164 

31.310 

3.489 

<  0.470 

73.959 

'.(.774 

8.297 

18071 

12.761 

5.261 

18.025 
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2.652 

3.577 

1.958|  4.765 

6  723 

4  763 

8.1l«i 

12.959 

4.918 

4.346 

9.264 

(1849 

67.778 

74.627 

8  547 

61.H79 

(59626 

Itiffi'ix.nr 

pro 
Kilnmi'tr-r 
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7.050 
6  004 
5  262 
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l2.036.7O-5  10,567  311  34,089.  ISS  43,256.499 


288.361  35.776.554 1  21.40C4.O24 
Jll.505.607_  12,036  705  10.567.311 
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7 
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Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 


Nr  * 


Benennung 
Eisenbahnen 


ImrrWI.nitll.    I      im  »Dual.:  M.i 
n.i  trii  t.«  I.iugc    1bW  wnrilrn  brfunlrrt 
im  M<iii.>I<! 

r«mon<'ii  OQtcr 
1897       1896   |  

Kllom-mr  Anzrthl    I    Tr,nn<  n 


DI«:  Rlntuüimi: 
1897  ~  " 


im  HoaaU  Mai 


1  Für  P.  r« 


G  n  I  rl  <•  n 


Im 


I8M 


Im 


DiflV  I 
o  S  II  ran*  pro 


O  u  1  rl  n 


2  Kllom 
£  ||  In 
rrtx«Dt 


«H7   :  ItH 


O etterr «iohische  Eisenbahnen 


Haden-Vöslau  

Bielitz-Zigeunerwald  .  .  . 
(•munden  Bahnhof-Stadt  . 
Lemb.  Klektr.  Eisenbahn  . 
Mödling-Brühl   (vide  aueb 

Südbahngesellsohaft)  . 
Prag  (Bub.)-Belv.  Thierg. 
l'rax-Vyso£an-Lieben  . 
Teplitz-Eiohwald   .  .  . 


Auf  das  Belvedere  in  Prag 
Auf  d.  Laureniib.  in  Prag 
Auf  d.  F.  Hohensalzburg 


4-8 

4-8 

24.292 

2.482 

2482 

2.905 

8-3 

81 

895.480 

21.072 

21.072 

18.866 

4-0 

4-6 

33.203 

4.98» 

4.983 

5.959 

41 

117.496 

8.254 

8.264 

4.172 

893 

8$ä| 

65.717 

- 

6.511 

- 

6.511 

4.975 

O  eaterreio hi lohe 


14 

-'1 

25.616 

706 

706|  —  1 

-•VI  - 

0-2 
021 

(ÄS 

13.797 
15.849 

IC 

1.242 
1.648 

16 

— 

iS3  -  i 

1.6251  -  - 
2.4241  -  ||  - 

K.  o.  k.  Ulli tir- Bahn  Ban- 
jaluka-Doberlin  .... 

Bosnisch  -  Herzegowinische  I 


105      106  13.641 
72.300 


IAA)  1UU 

640;  619 


Trambahn  in  Sarajevo  .  .  ||     4'S|     4-üj|  81.343 


5.12* 
38.371 
B 

Hl 


5.52C  14.676 


20.202  192 


Boiniioh  e  und 

Iöäh!  I57JI  +  28-0 


105  105 
619 


45.273     144.177     189.450|  296j|    179.835|  89l||+  2-0 

o«ni«oh-Herzegowini»ohe  Eisenbahn 

9.512|       2.005|       5.517|ll26||       5.599jll4aj|-  10 1     4-9  j  49 


Der  Freqnenzausfall  im  Personenverkehre  der  westlichen 
Staatsbahnen  findet  (eine  Erklärung  darin,  daas  die  Pfingst- 
feiertage  im  Terfioaaenen  Jahre  in  den  Mouat  Mai  fieleu, 
somit  dem  Frequenzergebnisse  pro  Mai  1897  eine  auf  den 
lebhafteren  Verkehr  aus  Anlaea  dieser  Feiertage  zurückzu- 
führende hohe  Vergleichaziffer  aus  dem  Vorjahre  gegenüber- 
steht 

Der  Güterverkehr  verzeichnet  eine  Steigerung  der 
Frequenz  um  321. 540  Tonnen  mit  einer  Mehreinnahme  von 
fl.  695.929. 

Diese  MehrfrequeD*  und  Mehreinnahme  vertheilt  aieh 
auf  die  westliohen  Staatsbahnen  mit  280.322  Tonnen  und 


fl.  536.824  und  anf  die  Staatsbahnen  in  GaJizien  mit  41.218 
Tonnen  und  fl.  169.105. 

Die  Verkehruteigentng  anf  den  westlichen  Linien  ist 
auf  die  Mehrverfraehtung  in  den  Artikeln  Getreide,  Holz, 
lebendes  Vieh,  Steine  und  Zucker,  namentlich  aber  Kohle 
und  Coaka  (11.600  Wagen)  zurückzuführen,  wihrend  auf  den 
Staatsbahnen  in  Galizien  bei  Getreide,  Kartoffeln  und  Kohle 
eine  Mehrbeförderung,  bei  Schnitt-  und  Brennholz  dagegen 
eine  Abnahme  der  Frequenz  zu  verzeichnen  ist. 

Vom  1.  Januar  bis  31.  Mai  1897  ergiehtsieh  gegenüber 
der  gleichen  Periode  des  Vorjahre«  eine 
fl.  2,227.334. 


* 


Die  Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahnstatistik 

im  Jahre  1895. 

(Fortsetzung.) 


V.  Verkehr. 

Die  Anzahl  der  auf  s&mm (liehen  Eisenbahnen 
beförderten  Personen,  sowie  die  Anzahl  der 
zurückgelegten  Personenkilometer  erscheint  ge- 


sondert für  den  Staats-  und  für  den  Privatbetrieb 
und  sowohl  in  absoluten  Zahlen  als  auch  pro 
Kilometer  Betriebslange  berechnet,  in  der  nach- 
stehenden Tabelle  zur  Darstellung  gebracht. 
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befördert 


Ontnr 


TR? 


Kflr 

Kflr 

C  tanzen 

Kilo. 

im-u  r 


II  n  I  d  i'  n 


189« 


K4r 


lilllrr 


I 


I)  Ii  ]  '1  <■  n 


I'ro 
Kilo 

iiictcr 


Kituniiil'T 
in 
Itoo-nt 


|  CM*r  rro  J.hr  ui.  1 

KU*«.  g.r.rlm»! 
n.th  n.l.l,.,.  Er 
f,n,„.»  ,l,w  «I. 

Menuto 


1    l«97    ,  IBM 

^     IU  I  .1  *  r. 


mit  elektrischem  Betrieb. 


_ 

7  386 

6.936 

6.935 

11.228 

11.228 

1,564.360 

83.300 

83.300 

72.760 

72.760 

66.974 

10.157, 

—  1 

10.157 

10.731 

10.781 

684386 

86.482 

36.482 

10.130 

10.130 

267.377 

48 

24.287, 

30 

24267 

16.062 

16.062 

- 

Drahtieilbahnm. 


47.911 

1.437 

1.437 

18.794 

10 

1.242 

16 

1.258 

68.K51 

6517 

6.517 

1.107 

1.613 
8.569 


12 


1.1971  - 


1.525 
8-5891 


=  1  = 


89.793 


855 


H  ersego  winaer  Eisenbahnen. 

W.870!      22.9271       28.4»>j  6&318 
29a417,     16&8S4J      188.239:     567.909]  751.1 

mit  elektrischem  Betrieb. 

375.226]     12.62C||       16.60b|        8.94&|     24-653|   5.01l||  14.703j 


960 
682| 


22.9 
180.582 


63.306 

86.266 

822 

+   40  ! 

2.062 

585.127 

766.709 

1.237i 

-  50 

2.818 

1.97:' 


9.146 


23.849  4.! 


+  8-0 


|]  12.026|  11.661 


Eisenbahnen 


Beförderte  Perionen 


im  Ganzen 


1896 


1894 


pro  Kilometer 
Betriebelinge 

1896     j  1894 


ZurüokgelegtePersonenkilometer 


im  Ganien 


I 


1S95 


1894 


pro  Kilometer 
Betriebe  hi  [ige 

1896    |  1894 


A   n   1   •   b  1 


im  StMUbetriebe  .  . 

44,326  806 

42,232,624 

5.011 

5.118 

1.778,464.169 

1.677,929.896 

200477 

203347 

.  Privatbetriebe  .  . 

62,115.739 

60,666204 

8.473 

7.937 

2.078,726334 

1. 992,335603 

282879 

260673 

Zntammen .  . 

106,442.645 

102,897.828 

6.680 

6.474 

3.847,190.-103 

j  8.670,264.9*.'» 

287.818 

230918 

Dampftramwayt  .  .  .  | 

8,061.761 

7,327.149 

73.614 

68.495 

29,684.998 

j  27,808.464 

299.464 

259.967 

Die  Zunahme  des  Verkehres  bei  den  Eisen- 
bahnen, welche  auch  im  Vorjahre  eine  beträcht- 
liche gewesen  war,  machte,  wie  aus  diesen  An- 
gaben hervorgeht,  im  Gegenstandsjahre  weitere 
Fortschritte.  In  Procenten  ausgedrückt  wurden 
während  desselben  im  Staatsbetriebe  um  4*96,  im 
Privatbetriebe  um  239  und  im  Gesammtverkehre 
im  Durchschnitte  um  3*44  Personen  mehr  be- 
fördert als  im  Vorjahre;  pro  Kilometer  Betriebs- 
länge beträgt  diese  Zunahme  im  Ganzen  165  Pro» 


cent.  Die  zurückgelegten  Personenkilometer  weisen 
im  Staatsbetriebe  eine  Steigerung  um  5*69  Pro- 
cent, im  Privatbetriebe  um  4*09  Procent  und  im 
Gesammtverkehre  um  4*82  Procent  auf. 

Von  Interesse  sind  die  Angaben  hinsichtlich 
der  Vertheilung  der  Beisenden  nach  Wagenclassen. 
Während  in  der  I.  Glasse  nur  1,135.250  und  in 
der  II.  8,538,782  Personen  befördert  wurden, 
stellt  sich  die  bezugliche  Ziffer  für  die  III.  Classe 
auf  94,087.677.  Die  IV.  Wagenclasse,  welche  zur 

62* 
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Zeit  nar  noch  bei  der  Eisenbahn  Lemberg- Belzec 
(Tomaszöw)  und  bei  der  Kascbau  Oderborger 
Eisenbahn  besteht,  wurde  von  224.179  Personen 
benutzt  Die  Anzabl  der  beforderten  Militiirpersonen 
beträgt  2,4ö<>.657. 

Im  Durchschnitte  war  im  Gesammtverkehre 
jede  bewegte  Personenwagenachse  mit  4*08  Per- 
sonen, und  von  den  bewegton  Plätzen  waren 
durchschnittlich  25-68  Proceut  besetzt. 


Auch  der  Verkehr  auf  den  Dampftramways 
erfuhr  eine  wesentliche  Steigerung,  indem  im  Ver- 
gleiche zum  Jahre  1894  um  1002  Procent  mehr 
Personen  befördert  wurden  und  auch  pro  Kilometer 
Betriebslftoge  eine  Steigerung  von  7*32  Procent  zu 
verzeichnen  ist  Die  zurückgelegten  Personenkilo- 
meter erhöhten  sich  im  Ganzen  um  6*75  Proconl. 

Die  den  Güterverkehr  betreffenden  Daten  ver- 
anschaulicht die  folgende  Darstellung. 


K 


i 

ise  ii  bahnen  | 

j|  1895 


im  Staatsbetriebe 
„  Privatbetriebe 


DampftramwaYS  . 


Gepäck-  und  Güterbeförderung 

Geförderte  Tonnenkilometer 

im  Ganzen 

pro  Kilometer 
Betriebilan^u 

■m  n,»,P                   Pro  Kilometer 
j  Betriebelänge 

:|  1895 

1894 

18U5  1*94 

1895             18**4      i     1895    j     1894  l 

T  o  n  n  e  u 

Anzahl 

28,673  469 
65,205.251 

25,780.762 
67,083.886 

3.220 
8.7S7 

3105 
8  079 

3.411,833.071 
5.103,874  572 

3.252,592  275 
5144,911.825 

»83.017 
687.835 

801.760 
665.656 

93,878.720 
|  800.929 

92,86404« 
229  396 

5.751 
3.422 

5.7M3 
2717 

S.5 15,707.643 
2,570.752 

8.:w7,rxmoo 

1,787.511 

521653 
29.300 

5V3  810 
21.175  | 

Die  Steigerung  des  Güterverkehres  war,  wenn- 
gleich keine  so  intensive  wie  beim  Personenver- 
kehr, doch  immerbin  keine  unbeträchtliche;  die- 
selbe betrug  im  Ganzen  109  Procent.  Pro  Kilo- 
meter Betriebslänge  berechnet,  stellt  sich  die  Zu- 
nahme beim  Staatsbetriebe  auf  3'70  Procent  nnd 
beim  Privatbetriebe  auf  1-22  Procent.  Von  den 
das  Jahr  1*95  betreffenden  Durchscbnittsangaben 
wäre  noch  hervorzuheben,  dass  jede  Tonne  durch- 
schnittlich 90*71  Kilometer  durchlaufen  hat;  die 
mittlere  Nettobelastung  einer  Lastwagenachse  be- 
lief sich  auf  2  62  Tonnen. 

Die  mit  93,878.720  Tonnen  angegebene  Ge- 
sammtmenge  der  beförderten  Güter  vertheilt  sich, 
wie  folgt:  Gepäck  194.573,  Eilgut  677.535,  Fracht- 
gut 80,421.98*,  Regiegut  6,605.156,  lebende  Thiere 
1,079.468  Tonnen. 

Der  Güterverkehr  der  Dampftramways  erfuhr 
im  Ganzen  eine  Steigerung  von  311*  Procent 
und  weist  mithin  eine  ziemlich  beträchtliche  Er- 
höhung auf;  pro  Kilometer  Betriebslänge  ergiebt 
sich  eine  Vermehrung  von  2717  auf  3422  Tonnen. 
Die  Anzahl  der  geförderten  Tonnenkilometer  er- 
höhte sich  hingegen  um  44' 15  Proceut. 

VI*  Finanzielle  Betrlebsergebnlaae. 

Die  gesamroten  während  des  Gegenstandcjabres 
erzielten  Betriebseinnahmen  der  österreichischen 


Eisenbahnen  erscheinen  gesondert  nach  den  im 
Staats-  und  den  im  Privatbetriebe  stehenden 
Bahnen  unter  besonderer  Hervorhebung  der  auf 
den  Personen-  und  auf  den  Güterverkehr  entfallen- 
den Beträge  in  nachstehender  Uebersicht  wieder- 
gegeben, wobei  der  Vergleichung  wegen  auch  die 
bezüglichen  Daten  des  Vorjahres  angeführt  wurden. 
Unter  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre 
sind  auch  die  Einnahmen  für  die  Beförderung  von 
Personen  auf  Gruud  von  Retour-,  Saison-  und 
Abonnementkarten  einbezogen. 

Dem  gesteigerten  Verkehre  entsprechend  ge- 
stalteten sich  die  Einnahmen,  wie  aus  den  eben 
mitgeteilten  Daten  zu  ersehen  ist,  im  Vergleiche 
zum  Jahre  1K94  wesentlich  günstiger,  und  zwar 
nicht  nur  beim  Personen-,  sondern  auch  beim 
Güterverkehre.  In  Procenten  ausgedrückt  beträgt 
die  Zunahme  der  gesammten  Betriebseinnahmen 
der  Eisenbahnen  1*82;  die  Steigerung  der  Ein- 
nahmen aus  dem  Personenverkehre  berechnet  sieb 
mit  6-42  Procent  und  jene  aus  dem  Güterverkehre 
mit  092  Proceut.  Bei  den  Dampftramways  er- 
höhten sich  die  gesaramteu  Betriebseinnahmen 
um  7*32  Procent,  und  zwar  die  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehre  um  170  Procent  und 
die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehre  um  40*69 
Procent. 
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1 

GeeammteJEtetriebg- 

Hierunter  Einnehmen  an 

i  dem 

Personen- 

Güter- 

Eilenbahnen 

V  e  r  k 

e  h  r  e 

1895 

1894 

;  1N95 

1894 

1895 

1894 

Gulden 

'          *  1 

94,348.410 

86,088.090 

26,037276 

23,166.165 

07,185.642 

61,873.336 

,  Privatbetriebe  '  .  . 

153,284.451 

157.120.atX5 

38,667.078 

32,935.981 

116,203.143 

120.838.1(9 

Zusammen  .  . 

247,632^61 

243,206.296 

1  69,704.349 

56,102.146 

183,388.785 

182,711  445 

1,003  346 

934.949 

810*33 

797.111 

168.876 

120.036  j 

Pro  Kilometer  Betriebslänge  berechnet,  be- 
trugen die  BetriebseiDDahmeo  bei  den  Eisenbahnen 
sowohl  im  Gegenstandsjahre  als  auch  im  Vorjahre 
fl.  15.166;  bei  den  Dampf  tramways  stellten  sich 
dieselben  im  Jahre  1895  auf  fl.9012  gegen  fl.  8739 
im  Jahre  1894.  Die  Transporteinnahmeu  (Ein- 
nahmen aus  dem  Personen-  und  Güterverkehre) 
allein  betragen  pro  Kilometer  ßetriebslänge  durch- 
schnittlich im  Gegenstandsjabre  fl.  8798  und  im 
fl.  Vorjahre  8573. 

Die  gesaramlen  Betriebseinnahmen  stellen  sich 
auf  das  Kilometer  Betriebslänge  berechnet  für  die 
einzelnen  Bahnen,  wie  folgt: 

Kiaenbabnen. 

Gulden 

Lemberg  (Kleparöw)-Janöw   737 

Radkersburg-Luttcnberg   949 

Friauler  Bahn   1.235 

Ftrstenfeld-Hartberg  (Neudau)   1.440 

Marthalbahn   1.612 

GaUtnalbahn   1769 

Weiser  Leealbahn   1 778 

Kolomeaer  Loeal bahnen   1.805 

Göpfritz-Gross-Siegbarts   1.807 

Stcierm&rkitcbe      Lnndesbahnen  (gi'hni»l«iinrige 

Strecken)   1.916 

Deutschbrod-Humpoletz   2.051 

Nakri-Netolitz  -  Netoütz-Stadt                      ...  2.093 

8teyrthalbahn   2115 

GroBS-Priesen-Wernstadt-Auscha    2-245 

Mährische  Weitbabn   2.263 

Auspitzer  Loealbahn     2.279 

Mühlkreisbahn   2309 

Woduan-Praohatitz   2.:*34 

Wan-TV-hau   2373 

Beneschan-Wlasehim   2375 

Wotic-Selcan   2402 

Strakonitz -Winterberg   2.672 

Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  (Localbahneu)        .  .  2-686 

Schwarzenau- Waidhofen  a.  d.  Thaya   2.689 

  2790 


Gulden 

Böhmische  Commereialbahnen   2.799 

Cnstolowjtz  -  Rekhenau     a.    d.     Kfiezna  •  Solnitz 

(Kwasnay)   3.024 

V.icklabruck-Kammer   3.099 

1'otscherad-Wnrzmei   3.210 

Gleisdorf- Weiz   3.290 

Kremsthalbahn   3.320 

Lemberg- Beicez  (Tomaszow)   3.474 

Sulzkammergut- Looalbahn   3.506 

Spielfeld-Kadkenburg   3.604 

Bukowinaer  Local  bahnen   3.991 

Stejennärkisohe     Landesbahnen  (normalspnrigc 

Strecken)   4.034 

Welchau-Wickwitz-GieMhübl-Sauerbrnnn   4.046 

Mori-Arco-Riva  am  Gardasee   4.268 

Fehring-Pürstenfeld   4.321 

Unterkrainer  Bahnen   4.447 

Postelberg-Laun   4.647 

Mösel-H  (Ittenberg   4  759 

Öaslau-Zawratctz-Tremoimitz-Mocowitz   4.948 

Acheuseebabn   5.959 

Königshan-Sohatzlar   6.322 

Neutitscheiner  Loealbahn   7  444 

Wittmannsdorf  (LeobersdorO-Kbeufurth   8.051 

Wien-Aspanger  Eisenbahn   8.882 

Dolina-Wygoda   9.498 

Gaisbergbahn   10165 

Liesing-Kaltenleutgeben   10.385 

Bozen- Meraner  Bahn  '.  -  .  .  .  10.4432 

Reichenberg-Gablonz-Tannwald   10.649 

Schafbergbahn   10.938 

Kuttenbergcr  Loealbahn   11.022 

K.  k.  Staatsbahnen  (Haupt-  und  Loealbahnen)  und 

vom  Staate  auf  eigene  Rechnung  betriebene  fremde 

Hauptbahnen   11.489 

Staudiug-Stramberg   11.787 

Ostrau-Friedlauder  Eisenbahn  ....    12.051 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahu   12841 

Kahlenberg-Eisenbahn   12.944 

Wicn-Pottendorf.Wr.  Neustädter  Bahn   14.392 

Zeltweg-Fohnsdorf   15.188 

Böhmische  Nordbahn   15.547 

Oeaterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Linien) .  16.533 

(ira/.-Köflacber  Eisenbahn   17.988 


Digitized  by  Google 


4W 


Zeitschrift  fdr  Eisenbahnen  und  Danif^hiffaürt 


Nr  30 


Gulden 

Oesterreiofcwoh  •  Ungarische  Staateeisenbahngesell- 


•chaft   18.908 

Oesterreiobisohe  Nordwestbahn  (Erginzungenetz) .  .  22.082 

Smolenowes-Smeöns   22.594 

Buscbtibrader  Eisenbahn   24.136 

Leobcn-Vordernberger  Eisenbahn   24.650 

8üdbahn  (österreichische  Linien)   25.416 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnen)  ....  33.654 
Kaschau-Oderberger     Eisenbahn  (österreichische 

Linie)   38.092 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn   71.990 

Wiener  Verbindungsbahn   106  689 

Dampftramways. 

Lucalbahn  Innsbruck-Hall  in  Tirol   6.590 

Salzbarger  Eisenbahn-  und  Tramwaygesellsebaft .  .  6.744 

Dainpftramway  (vormals  Kraus  &  Co.)   74218 

Wiener  Loealbahnen-Actiengesellsobaft   8.904 

Brtnner  Local-Eisenbahngesellecbaft   12.246 

Localbahn  PHvoz-Mihriimb-Ostrau-Witkowiti  .  .  .  12.456 

Neue  Wiener  Tramwaygesellsebaft   16.531 

Die  Procentantbeile,  welche  bei  den  einzelnen 


Bahnen  ?on  den  Transporteinnahmen  auf  den  Per- 
sonen- und  auf  den  Güter  Ter  kehr  entfallen,  enthalt 
die  nachstehende  Zusammenstellung. 

Eisenbahnen. 

Penonea-  Oflter- 


v«tk«l>r 

Dolina-Wygoda   _  i00O 

8molenowes-8raeiaa   1-0  990 

Zeltweg-Pohnsdorf   24  97-6 

Konigahaa-Scbatslar   3-7  96  3 

Poatelberg-Laon   55  94.5 

Poteeberad-Wurzmet   60  94-0 

Caslau-Zawratetx-Tfemosnitz-llocowitz ...  6  5  93*5 

Stauding-Stnunberg   7-7  92  3 

Leoben- Vordernberger  Eisenbahn   7  8  92-2 

Aussig-Teplitser  Eisenbahn    .......  8  4  91 6 

Welehau-Wickwitz-Giessbübl-Sauerbrunn    .  10-5  896 

Kolomeaer  Loeal bahnen   10*6  89*4 

Wien-Pottendorf- Wr.  Neostädter  Bahn  ...  II  I  889 

Graz-Köflaoher  Eisenbahn   n-9  88.1 

Kasebaa-Oderberger   Bahn  (österreiobisehe 

Linie)   12-0  88-0 

Mdsol  Hüttenberg   12*7  87:i 

Bukowinaer  Loealbahnen  .........  137  86*3 

Oesterreiehisohe  NordweNtbabn  (Ergänzung»- 

net«)    150  84-8 

Busobtehrader  Eisenbahn   152  848 

Steiermirkiaohe    Landesbahnen  (uorroal- 

sporige  Strecken)   16-3  £37 

Wiener  Verbindungsbahn                        .  17-0  83  0 

Böhmische  Commercialbahnen   178  82-2 

Nakn-Netolitz-Nelolitz  Stadt   185  81-5 

Kaiser  Ferdinands-Nordbabu  (Hauptbahnen)  189  811 

Asch-Rossbach   19-8  802 

8ndnorddeutsobe  Verbindungsbahn  ....  20  1  79  9 

Mährische  Westbahn   2f>3  79  7 

Oastolowits-Reioheuao  a.  d.  K&ezna-Solniti 

(Kvra.najr)   21-8  782 


I'moin  (»ftter- 
verkehr 

Böhmische  Nordbahn   22'4  770 

0 es  terreiehiscb-UDgarisohe   Slaatseisenbabu - 

geeellscbaft   23*5  775 

Deutsehbrod-Hompoletz   24*3  75-7 

Wittmannsdorf  (Leobersdurf)-Ebenfnrth  .  .  24  4  756 

Gross-Priesen-Wernstadt-Auscha   248  75-2 

Oesterreichisehe   Nordwestbahn  (garaotirte 

Linien)   252  74-8 

Fehring-Pürstenfeld   254  74-6 

ünterkrainer  Bahnen   26  2  738 

K.  k.  8taatsbabneu  (Haupt-  und  Loealbahnen) 
und  vom  Staate  auf  eigene  Rechnung  be- 
triebene fremde  Hauptbahnen   28  0  72*0 

Oetrau-Friedlander  Eisenbahn   292  708 

Sadbabn  (österreichische  Linien)   29  5  704 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Loealbahnen)  31-2  68  8 

Gopfriti-Gross-Siegbarts   830  66  4 

Gailthalbahn   338  66-2 

Kuttenberger  Loealbahn   35-3  64*7 

Neutitscheiner  Loealbahn   35  4  64'6 

Strakonitz-Winterberg   95*4  646 

Plan-Taohau   864  636 

Spielfeld-Radkersburg   37-0  631) 

Wotio-8elftan   373  637 

Gielsdorf- Weis   37  7  61  3 

Schwarzenau-Waidhofen  a.  d.  Thuja    .  .  .  39-0  61-0 

Benesehau-Wlaaehim   39-6  60*4 

Furstenfeld-Hartberg  (Neudau)   410  59-0 

Steiermärkisohe  Landesbah  nen  (»chmalspui  ige 

Strecken)   41t)  590 

Mnrtbalbahn   419  58-1 

Auspitser  Localbahn   42*0  58-0 

Wodfian-Praobatiti   44-0  56  0 

Kremsthalbahn   443  557 

Vöeklabruok-Kammer   44  9  551 

Wien-Aspanger  Eisenbahn   458  54-2 

Umberg-BeJoe«  (Tomasaöw)   48-6  61-4 

Steyrthalbahn   490  510 

Radkersbnrg-Luttenberg   49  6  60*4 

Keiehenberg-Gabloni  Tannwald   52*4  47-6 

Mfihlkreisbahn   528  472 

Bozen-Keraner  Bahn   65-7  44*8 

Welser  Localbahn   570  42*1 

Fri aoler  Bahn  ,   620  880 

Mori-Arco-Riva  am  Qardaaee   75-1  240 

Lemberg  (Klepar6w)-Jan6w   .754  240 

Sakkaramergotlocalbaho   79-6  20-5 

Lieslng-Kaltenleutgeben   82-2  170 

Kahlenberg  Eisenbahn   90-0  100 

Aobenseebahn   969  31 

Sehafbergbahn   990  0-4 

Gaisbcrgbahn  ,  ...  990  frl 

Dampftram  ways. 

Wiener  Localbahnen-Actiengesellsohaft  .  .  .  46-7  640 


SalzburgerKisenbahn-  n.Tramwa.vgeaellschaft   62  6  37-4 

Brünner  Looal-EiseobahngeseUsehaft   .  .  .   688  31-7 

Looalbahn  Plivoz-Mihrisoh-Ostrau  Wilkowite   880  II  S 

Dampftramway  (vormals  Kraus  &  Co.) .  .  .   960  32 

Nene  Wiener  Tramwaygesellsohaft   ....  100O  — 

Localbahn  Innsbruck-Hall  in  Tirol  ....  1000  — 
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Die  nachstehende  Zusammenstellung  Iftsst  die 
Procentantbeile  ersehen,  mit  welchen  die  Eisen- 
bahnen im  Staatsbetriebe  und  jene  im  Privat- 
betriebe während  der  letzten  zwei  Jahre  an  den 
gesamtsten  Betriebseinnahmen,  sowie  an  den  Ein- 
nahmen aus  dem  Personen-  und  dem  Güterver- 


kehre participirten  und  giebt  gleichzeitig  an,  wie- 
viel Procent  der  gesammten  Betriebseinnahmen 
auf  die  Einnahmen  aus  dem  Personen»  und  aus 
dem  GOterverkehre  bei  beiden  Arten  von  Bahnen 
entfallen. 


Eisenbahnen 

Antbeil  an  den  gesammten 
Betriebseinnahmen 

Ton  den  gesammten  Betriebseinnahmen  entfallen  anf 
die  Eiunabmen  aus  dem 

PersonenTerkehre 

Güterverkehr« 

1895      !  1894 

1895      |  1894 

1896            Ii»!"  " 

33-10 
61-90 

85*0 
6460 

10-51 
13-60 

952 
1354 

2713 
4693 

25-44 

49-69 

10OO0 

100-00 

24-11 

23-06 

7406 

7513 

Eine  summarische  Darstellung  der  Ausgaben  1  centuelle  Verhftltniss  der  eigentlichen  Betriebsaus- 
der  Eisenbahnen,  unterschieden  nach  Gesainmt-    gaben  zu  den  Betriebseinnahmen  ersichtlich  ge- 
ausgaben  und  eigentlichen  Betriebsausgaben,  ent-    macht  ist. 
hält  die  folgende  Tabelle,  in  welcher  das  pro-  | 


Eisenbahnen 


Gesatnrntausgaben 


1895      |  1894 


Hierunter  eigentliche 


1895      |  1894 


Eigentliche  Betriebs- 
ausgaben in  Procenten  der 
Betrie- 


bs 


1891 


Gulden 


68,511.740 

55,904.393 

65,658.812 

48,624.766 

58-99 

50-48 

„    Privatbetriebe  ( 

82330  386 

80,322.503 

«6,182.138 

68,770.674 

42-52 

40  64 

145,842.645 

136,226X90 

120,635.450 

112395.840 

48-80 

4622 

708.745 

652.976 

I  629X77 

564.586 

62-78 

00-38 

Die  Zunahme  der  gesammten  Betriebsausgaben 
sämmtlicher  Eisenbahnen  betrug  im  Gegenstands- 
jähre  706  Procent,  während  sich  die  Steigerung 
der  eigentlichen  Betriebsausgaben  auf  7*51  Pro- 
cent stellte.  Für  die  Dampftramways  ergiebt  sieh 
eine  Steigerung  der  gesammten  Betriebsausgaben 
von  8*54  Procent  und  eine  solche  der  eigentlichen 
Betriebsausgaben  von  11*56  Proeent 

Bei  den  Eisenbahnen  stellen  sich  ferner  die 
eigentlichen  Betriebsausgaben  pro  Kilometer  Be- 
triebslänge auf  fl.  7401  im  Gegenstandejahre  und 


fl.  7010  im  Vorjahre  und  bei  den  Dampftramways 
auf  fl.  5657  im  Gegenstandsjahre  und  fl.  5278  im 
Vorjahre,  was  bei  den  Eisenbahnen  einer  Zunahme 
von  5*58  Procent  und  bei  den  Dampftramways 
einer  Steigerung  von  7*18  Procent  entspricht.  Von 
den  Gesammtausgaben  entfallen  auf  die  eigent- 
lichen Betriebsausgaben  bei  den  erstgenannten 
Bahnen  82  85  Procent  und  bei  den  letztgenannten 
88*87  Procent. 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  KcproductioB  dw  in  «Urtier  Rubrik 
e&U)ft]  Urnen  OrigiDilnsItlhelluiifteo 
wird  um  4«ltif  llenfcuy&bp  rnniclit. 

Personalnachrichten.  Seine  Majestät  der 
Kaiser  haben  mit  allerhöchster  Erschliessung  vom 
15.  Juli  die  mit  dem  Titel  eines  Regierungsrat  hes 
bekleideten  Staatsbabudirecioren  in  der  sechsten 
Rangsclasse  der  Staatsbeamten  Jaroslav  Kbittel, 
Jaromir  Tucek  und  Wilhelm  v.  Drahtschmidt, 
und  zwar  letzteren  ad  personam,  zu  Staatsbahn- 
directoren  in  der  fuuften  Rangsclasse  der  Staats- 
beamten unter  gleichzeitiger  taxfreier  Verleihung 
des  Titels  eines  Hofrathes  ernannt. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Die  in 
diesem  Jahre  wiederholt  betonte  Lebhaftigkeit  im 
Export  unserer  Braunkohle,  nach  Sachsen  ins- 
besondere, macht  zusehends  weitere  Fortschritte. 
Beträgt  doch  das  diesjährige  Verfrachtungsquantum 
dorthin  ein  Mehr  vou  nahe  an  4  Millionen  Centner 
gegen  das  Vorjahr.  Aber  auch  die  Transporte  nach 
dem  Inlande  sind  stärker,  als  es  sonst  in  dieser 
Jahreszeit  der  Fall  zu  sein  pflegt  und  deutet  alles 
auf  einen  erfreulichen  industriellen  Aufschwung. 
Dagegen  bat  das  Elbegeschilft  mit  dem  Herabsinken 
des  Wasserspiegels  und  der  naturgemäss  sich  er- 
höhenden Schiffsfrachten  in  letzter  Zeit  stark  nach- 
gelassen und  werden  höchstens  400  bis  500  Waggons 
täglich  in  deu  beiden  Einladepliltzen  verladeu.  Die 
Frachtennotirungen  variiren  stark:  Dresden  Mark  17 
bis  20  pro  10  Tonnen,  Dessau  10  bis  14,  Magde- 
burg 30  bis  41,  Wittenberge  32  bis  43,  Potsdam  42 
bis  54  Pfennige  pro  Doppelhektoliter.  Wenn  nicht 
höherer  Wasserstand  eintritt,  so  ist  ein  weiteres 
Anziehen  der  Tarife  zu  erwarten. 

Wagenbestellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  15.  bis  30.  Juni  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken,  und  zwar: 

W    a   g   e  d 
beateilt  beigestellt  1896 
Von  der  AuMig-Teplitxer  Eisenbahn 21.390     21.481  =  22.727 
.  den  k.  k.  ästen*.  StaaUbahueu  .  17.645     17.698  —  14.714 
.  der  BoaobWhntder  Eisenbahn  .  4.948      4.925  —  4478 
daher  zusammen  .  43.983     44.104  =  41.919 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  15.  bis  30.  Juni 
1897  wurden 


bestellt    beigestellt  1896 
Von  den  k.  k.  österr.  StaaUbahneo  .  .  2352      2339  =  2402 
Von  den  böhra.  Commereialbahnen  .  .    258       258  =  263 
daher  zusammen  .  2610      2597  —  2665 


Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Kino  alte  Streitfrage,  an  welcher  die 
verschiedenen  Theile  Deutschlands,  je  nach  ihrer 
Production  etc.,  verschieden  interessirt  sind,  ist  die 
der  Tarifirung  von  Mehl  und  Getreide.  Grund- 
sätzlich wird  gegen  die  bestehende  Tarifglcichbeit 
angeführt,  es  sei  eine  Anomalie,  das  Robproduct 
und  das  Fabrikat  zum  gleichen  Preise  zu  befördern. 
Im  bayerischen  Eisenbahnrath  stand  jetzt 
diese  Angelegenheit  auf  der  Tagesordnung.  Da  die 
(ieneraldirection  der  bayerischen  Staatsbanken  eine 
Tarifherabsetzung  für  Getreide  als  ausgeschlossen 
erklärt  hatte,  war  lediglich  die  Frago  einer  Tarif- 
erhöhung für  Mehl  und  MQhleoproducte  zur  Dis- 
cussioD  gestellt.  Die  Mehrzahl  der  Redner  erachtete 
diese  Maassnahme  als  zum  Schutze  der  kleinen 
und  mittleren  Mühlenbetriebe  in  Bayern  unbedingt 
geboten  und  auch  im  Interesse  der  einheimischen 
Landwirtbschaft  gelegen,  währeud  von  anderer 
Seite  diese  Erhöhung  als  wirkungslos  und  im  In- 
teresse der  Gonsumenten  nicht  vertretbar  bezeichnet 
wurde.  Der  Eisenbahnrath  beschloss  schliesslich 
mit  13  gegen  9  Stimmen,  die  Tariferhöhung  filrMehl 
und  Mflhlenproducte  zu  befürworten.  —  Die  Er- 
öffnung einer  interessanten  Bahnlinie,  der  Bahn 
Remscheid-Solingen,  im  Hauptsitz  der  rheinisch- 
westphulischen  Eisenindustrie,  bat  dieser  Tage  in 
feierlicher  Weise  stattgefunden,  wobei  Prinz  Friedrich 
Leopold,  der  Schwager  des  Kaisers,  sowie  die 
Minister  Thielen  und  Miquel  zugegen  waren.  Der 
Glanzpunkt  dieser  Bahn,  der  die  Aufmerksamkeit 
der  technischen  Fachmänner  weit  über  die  Grenzen 
Deutschlands  hinaus  auf  sich  gezogen  hat,  ist  die 
Wupperthalbrücke  bei  Müugsten,  in  welcher 
der  europäische  Gontinent  seine  grösste  und 
kühnste  Brücke  erhalten  hat.  Schon  1*U0  ist  mit 
den  Vorarbeiten  begonnen  worden,  die  eigentliche 
Bauzeit  war  3  Jahre.  Die  Brücke  liegt  107  Meter 
über  dem  Wasserspiegel  der  Wupper,  die  Spann- 
weite des  Hauptbogens  beträgt  170  Meter,  10  Meter 
mehr  als  bei  der  berühmten  Duerobrücke  bei 
Oporto  (Portugal),  welche  nur  62  Meter  hoch  ist 
Die  neuen  grossen  Brücken  über  den  Nordostseecanal 
haben  auch  nur  163,  beziehungsweise  156  Meter 
Spannweite.  Nur  in  Nord-Amerika  soll  eine  Brücke 
etwas  höher  sein  als  die  Müngstener.  Minister 
Thielen  vollzog  die  Weihe  der  Brücke  mit  einem 
Hoch  auf  das  bayerische  Land.  —  Wie  verlautet, 
soll  an  Stelle  des  in  das  preussische  Handels- 
ministerium eintretenden  Eisenbahndirectionspräsi- 
denten  Hoeter  in  Köln  der  vortragende  Rath  im 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  Fr.  Stieger, 
zunächst  provisorisch  treten.  Stieger  war  Ober  20 
Jahre  lang  Mitglied  der  Eisenbahndirection  iu 
Elberfeld. 


-  K.  ».  k.  I 
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Die  Betriebsergebnisse  der  schmalspurigen  Staatseisenbahnen 
im  Königreiche  Sachsen  für  das  Jahr  1894  un(*  ^95* 


Aus  dem  voo  dem  königl.  sächsischen  Finanz- 
ministerium veröffentlichton  statistischen  Berichte 
Aber  die  Betriebsergeboisse  der  schmalspurigen 
Staatseisenbahnen,  welcher  über  das  Bau-  und  An- 
lagecapital,  dann  Ober  den  Bestand  der  Fahr- 
betriebsmittel und  ihrer  Wegeleistungen  im  Zug- 
verkehre und  endlich  Ober  die  Ergebnisse  des 
Personen-  und  Güterverkehres,  sowie  Ober  die 
litt  anzielten  Ergebnisse  sehr  ausführliche,  durch 
Tabellen  erläuterte  Angaben  enthalt,  entnehmen 
wir,  dass  seit  Eröffnung  der  ersten  Schmalspur- 
bahn in  Sachsen  im  Jahre  1881  bis  jetzt  17  der- 
artige Bahnen  mit  2  Zweigbahnen  im  Betriebe 
stehen,  welche  eine  Gesammtläuge  von  327*22  Kilo- 
meter besitzen. 

Der  Vorzug  der  Schmalspurbahnen,  den  Bahn- 
körper den  gegebenen  Geländeverhältnissen,  besser 
als  dies  bei  Vollspurbahnen  geschehen  kann,  an- 
zupassen, ist  bei  der  hügeligen  Bodenbeschaffen- 
heit Sachsens  besonders  zur  Geltung  gekommen. 
Die  Maximalneigung  dieser  mit  der  Spurweite  von 
0-75  Meter  hergestellten  Bahnen  betragt  1 : 30, 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  50  Meter,  und 
zwar  liegen  22  H3  Procent  in  der  Horizontalen, 
58-KO  Procent  in  den  Steigungen  und  1S*73  Pro- 
cent in  den  Gefällen,  hinsichtlich  der  Richtung 
64  97  Procent  in  gerader  Linie  und  35  03  Procent 
in  Krümmungen,  hinsichtlich  des  Unterbaues  18  23 
Procent  in  Gelandehöhe,  55*54  Procent  im  Auf- 
trage und  18*23  Procent  im  Abtrage. 
X. 


Von  den  zahlreichen  Strassen  und  Wegen, 
welche  die  Bahnen  kreuzen  und  uubewacht  sind, 
liegen  2185  in  Schieneohöhe,  sonach  auf  je  150 
Meter  ein  solcher  Uebergaog. 

Das  Baucapital,  worunter  der  Aufwand  der 
festen  Anlagen  saramt  den  Aufwendungen,  welche 
die  Einführung  der  Schmalspurbahnen  in  die 
Hauptbahnen  auf  den  Anschlussbahnböfen  ver- 
ursacht, betrugt  zusammen  Mark  23,885.70206, 
wovon  durchschnittlich  pro  1  Kilometer  Bahn 
entfallen: 

Mark 

Grunderwerb  o.  Nutxungseutsch&digung  K33238 
Erd-,  Fei«-  und  Bösebuugsarbeiten,  so- 
wie Futterraaoern  13.827-54 

Einfriedungen   77*21 

Wegübergänge.Ueber-  u.  Unterführungen  1 86197 

Durchlässe  und  Brücken  8.339-39 

Tunnel«   20  86 

Überbau  nebst  allen  Nebenstiugen  und 

Bugehörigen  Ausweichen  20.05088 

Signale   42401 

Bahnhöfe  und  Haltestellen  10381 00 

Ausserordentliche  Anlagen  al«  Flusa- 

Verlegungen  ete  •   279-80 

Verwaltnngskosten   8.879-38 

Insgemein  und  Verzinsaug  de«  Bau- 
eapitales  wahrend  der  Bauteil  .     ■  1470  Hl 


Proc. 
11-42 

1827 
0-11 
2-65 
1143 
00+ 

2748 
058 
1423 

038 
11*49 

  2-02 

.72.95126    100  00 


Das  den  Rentabilitätsberechnungen  zu  Gruode 
zu  legende  Anlagecapital  umfasst  nebst  dem 
vorher  angegebenen  Herstelluugsaufwand  —  jedoch 
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mit  Ausscheidung  der  auf  die  Anschlussbahnhöfe 
verwendeten  Beträge  —  ferner  die  Anschaffungt- 
kosten  der  Fahrbetriebsmittel  und  der  anteiligen 
Betrage  von  den  Herstellungskosten  der  Werk- 
stätten, der  Scbwellentränkungsanstalten,  sowie  der 
Anlagen  der  Hauptverwaltung  in  Dresden.  Die  auf 
den  Anschlussbahnliöfoii  verwendeten  Betrüge 
werden  mit  den  ursprünglichen  Herstellungskosten 
dieser  Bahnhöfe  zu  einem  Ganzen  vereinigt  und 
die  hierdurch  gefundenen  Gesammtkosten  je  nach 
Maassgabe  der  Inanspruchnahme  dieser  Bahnhöfe 
durch  den  Zugverkehr  auf  die  einmündenden 
Linien  in  gleicher  Weise  vertheilt,  wie  dies  bei 
allen  übrigen  Anschlussbahnen  geschieht. 


Das  Anlagecapital  betragt  für  das  ganze 
Netz  Mark  27,034.311*39,  hiervon  entfallen  pro 
1  Kilometer  im  Durchschnitte: 

Mwk  Proceut 

Für  die  jeder  Linie  susachlieaslich  ge- 
hörigen Anlagen   68.99279  8356 

Pur  GemeiDBobartatmhDliOfe  1.760-24  21» 

.   Fabrbetriebsmittel   10.52420  1274 

„   Werkslättenaulagen   988-40  1-20 

„   Schwellentiäiikungaanstalten  .  .  .       6285  01)8 
,    die   den  Zwecken  der  Hauptver- 
waltung in  Dresden  dienenden  Ailingen      28914  029 
zusammen  .  .  82.50768  IWIOO 
Mit  Schluss  des  Jahres  1894  waren  vorhanden  : 


Bezeichnung  des  Fahrmateriales 

Anzahl 

Achxen 

Platze 

Ladegewicht  der 
Güterwagen  in 
Tonnen 

Anschaffungskoslcn  in 

Hark 

Procent 

===== 

04 



1,485.311 

43  10 

237 

512 

r>49l 

601.284 

1745 

1200 

'2540 

G3335 

1,359.257 

39-45 

3,445.852 

10000 

Auf  1  Kilometer  Bahn  entfallen  0*20  Loco- 
motiven,  072  Personenwagen,  1-56  Personen- 
wagenachsen  und  16-77  Personenwagenplatze,  3  85 
Güterwagen  aller  Art,  777  Güterwagenacbsen  und 
19  34  Tonnen  Ladegewicht.  Auf  allen  Linien  ver- 
kehrten zusammen,  einschliesslich  Leerzüge,  77.873 
Züge,  davon  7837  Personenzüge,  63.003  gemischte 
Züge  und  7033  Güterzüge. 

Die  Wegeleistung  der  Fahrbetriebsmittel  im 
Zugverkehre  betrug  im  Jahre  1894  durchschnittlich 

Kilometer 

bei  jeder  Locomotive  17.707 

„      „    Personen  wagenachse  17.514 

„    Güterwagenachse  3.514 

Im  Durchschnitte  entfielen  im  Jahre  1894  auf 
1  Kilometer  Bahn  bei  einer  mittleren  Länge  von 
327*42  Kilometer 

Locomotivnutzkilometer  3.461 

Locomotiv-,  Leer-  und  Kangirkilomeler  .  .  1.132 

Locomotiv-  und  Bangirkilometer  4.593 

Persouenwagenachskilometer   27.639 

Güter-  und  Postwagenachskilometer    .  .  .  31.192 

Wagenacbskilomeler  zusammen   58.831 

Der  Personenverkehr  hatte  im  Jahre  1894 
eine  Gesammteiunahme  von  Mark  773.699  ergeben, 


hiervon  entflelen  auf  die  Einnahme  aus  den  Neben- 
transporten (Gepäck,  Hunde  u.  s.  w.)  Mark  9045. 
Befördert  wurden  2,313.289  Personen,  die  24,357.797 
Kilometer  zurücklegten,  so  dass  durchschnittlich 
auf  1  Kilometer  Bahn  eine  Einnahme  von  Mark 
2378,  7111  beförderte  Personen  und  74.876  Per- 
sonenkilometer  entfallen. 

Die  Fahrgeldeinnahme  betrug  durchschnittlich 
pro  Person  Mark  0  33  und  pro  Person  und  Kilo- 
meter 3  14  Pfennige. 

Im  Güterverkehre  waren  folgende  Ergeb- 
nisse pro  1894  im  Durchschnitte  zu  verzeichnen: 

Beförderte 
Tonnen 

ßtBekgut,  allgemeine  Claue   C3.982 

„      Speeialtarif   11.530 

Allgemeine  Claue  A '   3.595 

.     H   2.669 

Speeialtarif  A1   16.014 

I   81.913 

II   33.189 

M   277.323 

AutnahmeUrif  1  bis  11   125.076 

Frachtpflichtiges  Dienstgut   3.479 

Militärgut   259 

Gut  in  vereinbarter  Fracht   2.361 


zusammen 


mit  7,377.8(19 


571.9911 
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Die  FrachteiDDahme  betrug  Oberhaupt  Mark  j 
688.284  oder  durchschnittlich  pro  Tonnenkilo- 
meter «J-33  Pfennige  und  die  Einnahme  aus  den 
Nebentransporten  (Fahrzeugs-  und  Tliierverkehr 
u.  s.  w.)  Mark  60.956,  daher  die  Gesammteinnahme 
sich  auf  Mark  749.240  bezifferte. 


Durchschnittlich  berechnen  sich  auf  1  Kilo- 
meter Bahn  1747  beförderte  Tonnen  Güter,  22.533 
beförderte  Tonnenkilometer  und  Mark  22*8  Ein- 
nahme aus  dem  Güterverkehre. 

Das  finanzielle  Ergebnis  pro  1894  stellte 
sich  wie  folgt: 


Durchschnittliche  Kinuahme 


pro  Kilometer  in 


in  Pfenuige 


liüterwagcnachskilotnoter  in  Pfennige 


mit 


ohne 

Post  f  rauht 


8  63 


„  Güterverkehrs  und  aus  sonstigen,! 
Quellen  \< 


240-2 


8-:w 


Zusammen  . 


47CÖ 


Durchschnittliche  Ausgaben  auf  1  Kilometer 
Bahn  in  Mark: 

Allgemeine  Verwaltung  .  370 

Bahn  Verwaltung  1105 

Stations-  und  Expedilionsdienst  1142 

Zugbegleitungsdienst  369 

Zugförderungsdienst   .  lüll 

Zusammen  .  .  4597 

Von  den  Ausgaben  der  Transportverwaltung, 
Zugbegleitung?-  und  Zugförderuogsdienst  entfallen 
im  Durchschnitte  pro  Tonnenkilometer 

Taralast  .  .  .  2  62  Pfennige 
Nettolaet  .  .  .  6  94  „ 
Bruttolast  ..190 

Der  üeberschuss  bei  Ausschluss  der  Kosten  für 
erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen  und  Ver- 
besserungen betrug  0  213  Proeent  des  Anlage- 
capitales. 

Der  innerhalb  der  Grenzen  der  meist  kurzen 
Schmalspurbahnen,  deren  Lange  von  904  bis 
3610  Kilometer  schwankt,  sich  bewegende  soge- 
nannte Binnenverkehr  ist  verbältuissmässig  gering. 
Der  Hauptverkebr  findet  mit  den  anschliessenden 
Hauptbahnen  auf  längeren  Strecken  statt.  Der 
ökonomische  Werth  dieser  Bahnen  ist  daher  in 
ihrem  befruchtenden  Einflüsse  auf  die  anschliessen- 
den Hauptbahnen  zu  suchen.  Die  Werthschätzung 
dieses  Gonsumes  ist  in  der  in  dem  im  Auftrage  des 
königl.  sächsischen  Finanzministeriums  im  November 
1895  bei  W.  Engelmann  in  Leipzig  erschienenen 
Druckschrift  unter  der  Bezeichnung:  „Die  schmal- 


8  33 


734 
734 


spurigen  Staatseisenbabnen  im  Königreiche 
Sachsen",  näher  ausgeführt.*) 

Die  mittlerweile  festgestellten  Ergebnisse  für 
das  Jahr  1895  zeigen  einen  nicht  unerheblichen 
Fortschritt  im  Entgegenbalte  des  Jahres  1894. 

Mark 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personen  verkehre  789.G49 
,     „  Gilterverkehre    .  8«0.854 


.  .  1,680.5U3 

somit  eine  Steigerung  von  1035  Procent,  gegen 
das  Vorjahr,  wovon  2*06  Procent  auf  den  Per- 
sonenverkehr und  18*90  Procent  auf  den  Güter- 
verkehr entfallen. 

Die  Ausgaben  haben  Mark  1,543.718,  also  um 
Mark  38.792  mehr  betragen,  so  das«  ein 
Üeberschuss  von  Mark  120.261  erzielt  wurde;  es 
verzinste  sich  daher  das  Anlagecapiütl  von  Mark 
27,588.791  mit  0-636  Procent  gegen  O204  Procent 
im  Jahre  1894. 

Aus  dem  lehrreichen  Berichte  über  den  Be- 
trieb der  königl.  sächsischen  Staats-  und  Privat- 
bahnen für  das  Jahr  1895  gebt  noch  weiters  her- 
vor, dass  die  nicht  geringe  Leistungsfähigkeit  der 
Schmalspurbahnen  noch  nicht  an  ihrer  äussersten 
Grenze  angelangt  ist  und  dass  das  infolge  Verwendung 
leichterer  Fahrbetriebsraittel  auf  den  Schmalspur- 
bahnen im  Vergleiche  zu  dem  grösseren  Gewichte 
der  Fahrbetriebsmittel  der  Vollspurbahnen  zwischen 


*)  Siehe  auch:  „Mitteilungen  des  Vereines  für  die 
Förderung  des  Local-  und  Strassenbahuwesens".  Vortrag 
des  behördl.  autor.  Civilingenieurs  E.  A.  Ziffer:  „l'eber  die 
Bauanlage  und  Betriebsergebnisse  des  staatlichen  schmal- 
spurigen (75  Geutimeter)  SecundärbahnneUes  in  Sachsen 
uud  die  hieraus  resultireuden  Vortheile  .  12.  Heft  18%. 
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Tara-  und  Nutzlast  geschaffene  günstige  Verbält- 
nißs  wieder  durch  den  erforderlich  «erdenden 
geringeren  Kraftaufwand  zum  Ausdrucke  kommt. 

Aus  einer  aufgestellten  Tabelle  über  das  Ver- 
hältniss  der  Nutzlast  zur  Taralast,  auf  die  Trans- 
porteinheiten berechnet,  geht  hervor,  dass  die 
gröbste  Last  auf  das  Wagengewicbt  sich  bei  den 
Schmalspurbahnen  fQr  jede  beförderte  Person  auf 
das7-28fache  des  fQr  einen  Beisenden  angenommene 
Durchschnittsgewichts  von  75  Kilogramm  berechnet, 
dagegen  bei  den  Vollspurbahnen  das  14-74fache, 
also  das  doppelte  Gewicht,  entfällt.    Beim  Göter- 


verkebre  dagegen  stellten  sich  diese  Verhältnisse 
fast  gleich,  denn  auf  eine  Tonne  GQtergewicbt  ent- 
fallen bei  den  Schmalspurbahnen  152  Tonnen  und 
bei  den  Vollbabnon  1-46  Tonnen  Wagengewicbt. 

Aus  den  vorstehenden  Betriebsergebnissen  und 
den  gelieferten  statistischen  Nachweisungen  ist 
wohl  der  hohe  Werth  der  schmalspurigen  Staats- 
eisenbahnen im  Königreiche  Sachsen  zu  entnehmen, 
die  bei  der  Errichtung  und  für  den  Betrieb  von 
Schmalspurbahnen  als  nachahmenswertes  Vor- 
bild zu  dienen  geeignet  sind.  Z. 


Bericht  über  die  Ergebnisse  der  k.  k.  Staatseisenbahn- 
verwaltung für  das  Jahr  1896. 


Seitens  des  k.  k.  Eisonbahnministeriums  ist  so- 
eben der  „Beriebt  über  die  Ergebnisse  der  k.  k. 
Staatseisenbahnverwaltung  fQr  das  Jahr  1890"  ver- 
öffentlicht worden,  welcher  infolge  der  zu  Anfang 
des  Jahres  1*96  durchgeführten  Neuorganisation 
des  österreichischen  Eisenbahnwesens  an  die  Stelle 
des  in  den  Vorjahren  seitens  der  nunmehr  auf- 
gelassenen k.  k.  Generaldirection  der  österreichi- 
schen Staatebahnen  alljährlich  erstatteten  Ver- 
waltungoberichtes  der  k.  k.  österreichischen  Staate- 
bahnen  getreten  ist. 

Betriebaaetz. 

Das  Netz  der  österreichischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung, welches  mit  Schluss  des  Jahres  1895 
eine  Betriebslänge  von  8906  Kilometer  besass,  er- 
fuhr im  Betriebsjahre  1*96  eine  bedeutende  Er- 
weiterung. Es  wurdeu  nämlich  im  Laufe  des 
Jahres  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben:  Die 
Localbahnen  Trient-Beicbsgrenze  bei  Tezze  (Val- 
suganabahn),  Lindowiese-Barzdorf  (Heinersdorf), 
Schwarzenau-Zwettel,  die  Theilstrecke  WBidbofen 
a.  d.  Ybbs-Gross-Hollenstein  der  Ybbsthalbabn, 
ferner  die  Localbahnen  Zwittau-Policka,  Niklasdorf- 
Zuckmantel,  Mährisch-Budwitz-Jamnitz,  die  Strecke 
Tarnopol(Ostrow)-Kopyczince  der  ostgalizischen 
Localbahnen,  sowie  die  Localbahu  Schlackenwertb- 
Joaeb.imsth.al. 

Sonach  umfasst  das  staatliche  Betriebsnetz  mit 
Schluss  des  Jahres  1896  eine  Gesammtlftnge  von 
9179  Kilometer,  daher  gegenüber  dem  Vorjahre 
mehr  um  273  Kilometer  oder  31  Procent.  In  der 
angeführten  Gesammtbetriebslänge  ist  nicht  die  im 


October  1K94  eröffnete  76  Kilometer  lange 
schmalspurige  Murthalbahu  Unzmarkt  Mauterndorf, 
welche  ebenfalls  im  Staatsbetriebe  steht,  deren 
Betriebsgebarung  aber  in  den  Betriebsergebnissen 
der  Staatseisenbaboverwaltung  nicht  zum  Ausdrucke 
gelangt. 

Organisation. 

Das  Geschäftsjahr  1*96  war  für  die  Verwaltung 
der  österreichischen  Staatsbahnen  von  einschnei- 
dender Bedeutung,  weil  in  dasselbe  die  Neuorgani- 
sation der  staatlichen  Eiseubahnverwaltung  fiel. 
Nachdem  mit  Allerhöchster.  Entschließung  vom 
lf>.  Januar  1*96  die  Errichtung  eines  Eisenbahn- 
ministeriums  und  das  neue  Organ isationsslatut  fQr 
die  staatliche  Eisenbahnverwallung  genehmigt 
worden  war,  nahm  das  Eisenbahnmioiaterium  mit 
19.  Januar  18%  seine  Wirksamkeit  auf.  Mit 
31.  Juli  1896  hörte  die  bis  zu  diesem  Tage  noch 
provisorisch  fortbestandene  Generaldirection  der 
österreichischen  Staatsbabnen  zu  bestehen  auf, 
während  mit  1.  August  die  neue  Organisation  der 
staatlichen  Eisenbahnverwaltung  voll  in  Wirksam- 
keit trat  und  die  Staatsdirection  in  Wien.  Linz. 
Innsbruck,  Villacb,  Triest,  Pilsen,  Prag,  OlmQtz, 
Krakau,  Lemberg  und  Stanislau  mit  diesem  Tage 
ihre  Functionen  in  unmittelbarer  Unterordnung 
unter  das  Eisenbahnministerium  aufnahmen. 

Vom  1.  August  an  wurde  die  k.  k.  Bodensee- 
Schiffahrtsinspection  in  Bregenz,  welche  von  da  ab 
die  Bezeichnung  „k.  k.  Schiffahrtsinspection  in 
Bregenz '  führt,  der  Staatsbahndirection  in  Inns- 
bruck unUistellt. 
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Verkehr. 

Auf  dem  staatlichen  Betriebsnelze  haben  im 
Jahre  1*96  verkehrt  792.585  Züge  mit  48-9  Mil- 
lionen Zugkilometer,  was  einer  Mehrleistung  gegen- 
über dem  Vorjahre  um  41.369  Züge  und  2'S  Mil- 
lionen Zugkilometer  entspricht.  Speciell  auf  dem 
staatlichen  Betriebsnetze  haben  im  Betriebsjabre 
26.891  Express-  und  Schnellzüge  mit  5  2  Millionen 
Zugkilometer,  271.272  Personenzüge  mit  20  2  Mil-. 
lionen  Zugkilometer  und  297.552  Güterzüge  mit 
18*7  Millionen  Zugkilometer  verkehrt.  Für  das 
Jahr  1896  ergiebt  sich  eine  üesamrotleistung  von 
10*9  Milliarden  Bruttotonnenkilometer  oder  8*2 
Procent  mehr  als  im  Vorjahre. 

Kinnahmen. 

Die  gesammten  Einnahmen  aus  dem  Staals- 
eisenbahnbetriebe  und  den  mit  denselben  verbun- 
denen Nebendiensten  betrugen  im  Jahre  1896 
fl.  103,529.906,  d.  i.  um  fl.  8,285.323  oder  8  7 
Procent  mehr  als  im  Jahre  1895.  Dieselben  ver- 
theilen sich  in  folgender  Weise: 

Gegenüber 
dem  Vorjahre 
Gulden 

Personenbeförderung  24,939.064   -\-  1J09U-019 

Reisegepäck   1,365727   +  13.147 

E'lgöter  2,919.403   +  219.029 

Frachtgüter   .  .  .  .69,764.415   +  7,4H3.646 

Transporteinnabme  im  Ganzen  .  .  98,978.689   +  8,814.841 

Vergütung auidemLoc*lbahubetriebe  2,049.011    +  330.001 

Einnahmen  au«  dem  Sahgescbafte  .  1,125.980  -4-  109.925 
Antheil  am  Reingewinn  der  Aussig- 

Topliber  Eisenbahn                      477.876   -f  67.833 

Betricbsflberscbuss  der  böhmischen 

W  eitbahn  pro  1894   675.477 

Verpachtung  des  Hotels  Zell  am  See   10.000 

Lagerhaus  in  Gras   10.185 

Erträgniss    der  Autheile   an  der 

Wiener  Verbindungsbahn   175.773 

Sonstige  verschiedene  Einnahmen  .    898.350   +  165.932 
Zusammen  .  .  103,529.907   +  8,285.323 

Die  durchschnittliche  Jahresbetriebslänge  hat 
sich  vou  7936  Kilometer  im  Jahre  1*95  auf  7973 
Kilometer  im  Jahre  1896,  somit  um  37  Kilometer 
oder  0*46  Procent  erhöht,  wahrend  die  Trunsport- 
einnahmen  von  fl.  90,163.848  auf  fl.  98,978.6*9, 
d.  i.  um  9  78  Procent,  gestiegen  sind. 

Erläuterungen  zu  den  Einnahmen. 

Personenverkehr.  Der  mit  1. September  1  «95 
eingeführte  Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Reisegepäck  hatte  im  Jahre  1896  bei  einer 
gegen  das  Vorjahr  gesunkenen  Frequenz  eine 
Steigerung  der  Einnahmen  im  Gefolge. 


Die  Anzahl  der  Personen  fahrten  hat  sich  von 
41, «44.835  auf  40,348.836  ermiissigt.  Diese  Ver- 
ringerung der  Frequenz  betrug  bei  den  Schnell- 
zügen 443  Procent,  bei  den  Personenzügen  3  54 
Procent,  im  Ganzen  3*5*  Procent.  Die  Anzahl  der 
zurückgelegten  Personenkilometer  betragt  1710 
Millionen  und  hat  sich  um  18  Procent  verringert. 
Den  detaillirten  Nacbweisungen  i*t  zu  entnehmen, 
dass  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  August, 
also  im  Vergleiche  mit  jeuer  Periode  des  Vor- 
jahres, während  welcher  noch  der  alte  Tarif  in 
Wirksamkeit  gestauden  war,  der  Nahverkehr  auf 
Entfernungen  bis  20  Kilometer  im  Jahre  1896 
56*7  Procent  des  Gesammtverkebres  bolrug,  gegen 
59  3  Procent  im  Jahre  1895.  es  hat  demuach  die 
procentuelle  Betbeiligung  an  dem  Gesammtverkehre 
eine  Abnahme,  hingegen  selbstverständlich  die 
Zahl  der  Reisen  auf  grössere  Entfernung  im  Ver- 
bältnisse zur  Gesammtzahl  der  Reisenden  eine  Zu- 
nahme erfahren.  In  absoluten  Zahlen  betrug  die 
Anzahl  der  Reisenden  im  Nahverkehre  auf  Ent- 
fernungen bis  zu  20  Kilometer  während  der  be- 
zeichneten Periode  des  Jahres  1«96  14,2*7.91»! 
gegen  16,677.984  im  Jahre  1895.  Für  die  Zeit 
vom  1.  September  bis  letzten  December  des  Gegen- 
Standsjahres  ist  hingegen  im  Vergleiche  zum  Vor- 
jahre wieder  eine  gesteigerte  procentuelle  Betheili- 
gung des  Nahverkehros  an  dem  gesammten  Per- 
sonenverkehr zu  verzeichnen,  während  dement- 
sprechend der  Autheil  des  Verkehres  auf  grössere 
Entfernungen  ciueu  Rückgang  erkennen  lässt.  Der 
Antheil  des  Nahverkehres  auf  Entfernungen  bis  zu 
20  Kilometer  stellte  sich  während  dieser  Zeit  auf 
f)5-4  Procent  im  Jahre  1896  gegen  510  Procent 
im  Vorjahre.  Die  Anzahl  der  Reisenden  bezifferte 
sich  auf  7,111.827,  beziehungsweise  6,094.840. 
Von  den  Transporteinnahmen  entfallen  63-4  Pro- 
cent auf  Reisende  mit  Personenzügen  in  der 
III.  Classe  und  13  3  Procent  auf  solche  mit  Schnell- 
zügen in  der  II.  Classe.  Die  durchschnittliche  Ein- 
nahme ist  von  57  auf  61  8  kr.,  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  pro  Person  und  Kilometer  von 
1  38  auf  146  kr.  gestiegen. 

Reisegepäck.  Au  Reisegepäck  wurden  abge- 
fertigt im  Jahre  1896  70.866  Tonnen,  d.  i.  um 
456  Tonnen  mehr  als  im  Vorjahre.  Die  Einnahme 
hat  sich  um  fl.  13.147  erhöht. 

Die  Einnahme  pro  Tonnenkilometer  beträgt 
15  63  kr.  und  hat  sich  um  0*02  kr.  erhöht. 

Eilgut.  Das  Gesammtgewicht  der  als  Eilgut 
beförderten  Transporte  betrugt  225.062  Tonnen 
und  weist  gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Steigerung 
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von  26.202  Tonnen  auf.  Die  Einnahmen  stiegen 
um  fl.  219.029. 

Frachtgut.  An  Frachtgut  wurden  transportirt 
26,955.300  Tonnen,  d.  i.  um  3,046.353  Tonnen 
oder  12-7  Procent  mehr.  Die  Ginnahme  bat  sich 
um  fl.  7,483.646  oder  10*7  Procent  erhöht. 

Der  von  jeder  Tonne  zurückgelegte  Weg  be- 
trug 115  9  Kilometer  und  hat  gegenüber  dem  Vor- 
jahre eine  Abkürzung  um  9*07  Kilometer  erfahren. 
Dementsprechend  ist  auch  die  durchschnittliche 
Einnahme  pro  Tonne  von  fl.  2  61  auf  fl.  2  59  ge- 
sunken.- An  der  Vermehrung  der  Frachtguttrans- 
porte nahmen  insbesondere  tbeil  die  Artikel: 
Getreide,  Hüben  und  Rübenscbnitte,  Steinkohlen, 
Braunkohlen,  Bau-,  Werk-  und  Nutzholz,  Petroleum, 
Steine  und  Cement.  Ausfalle  zeigten  sich  unter 
anderem  bei  Hornvieh,  Coaks  und  Eiern. 

V e rg ü t un g aus  demLoc albahn  betriebe. Die 
Mehreinnahme  von  fl.  330.091  erklart  sich  haupt- 
sächlich durch  die  Uebernahme  des  Betriebes 
mehrerer  im  Jahre  1896  eröffneter  Localbahnen. 
Es  haben  sich  aber  auch  die  Pauschalvergütungen 
boi  mehreren  Localbahnen  dadurch  erhöht,  dass 
die  Einnahmen  derselben  eine  Steigerung  er- 
fahren haben. 

Einnahmen  aus  dem  Salzgeschflft.  Die 
Steigerung  der  Einnahmen  um  fl.  109.925  ist  theils 
dem  vermehrten  Salzabsatz,  theils  dem  grösseren 
Zinsenerträgnisse  infolge  der  im  Berichtsjahre  ein- 
geführten Deponirung  der  disponiblen  Salzgelder 
bei  einem  Wiener  Bankinstitute  zuzuschreiben. 

Antheil  am  Reingewinne  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahn.  Die  Erhöhung  des  An- 
teiles um  fl.  67.833  ist  auf  die  Steigerung  des 
Reingewinnes  der  Aussig-Teplilzer  Eisenbahn 
zurückzuführen. 

Verschiedene  Einnahmen.  Die  „Verschie- 
denen Einnahmen"  weisen  einen  um  fl.  165.932 
ungünstigeren  Erfolg  auf,  der  sich  dadurch  ergiebt, 
dass  den  bei  Mietb-  und  Pachtzinsen,  der  Mitbe- 
nützungsgebübren  für  Bahnhöfe  oder  Bahnstrecken 
und  bei  der  Post  „Verschiedenes"  erzielten  Mehr- 
einnahmen ungünstige  Ergebnisse  im  höheren  Aus- 
maasse  beim  Agio-  und  Zinsenergebnisso  und  bei 
den  Telegraphengebühren  ergeben. 

Die  Neuorganisation  der  staatlichen  Eisenbahn- 
Verwaltung,  welche  mit  1.  August  1896  in  Kraft 
getreten  ist,  bedingte  bei  der  Darstellung  des  die 
Ausgaben  der  k.  k.  Staatsbahnen  behandelnden 
Berichtstheiles  mehrfache  Abweichungen  von  jenen 


Aufstellungen,  welche  in  den  analogen  Partien  dar 
in  den  Vorjahren  für  die  k.  k.  Staatsbahnen  er- 
statteten Verwaltungsberichten  sich  vorfinden.  So 
findet  sich  bereits  in  den  das  in  Rede  stehende 
Capitel  einbegleitenden  Uebersichtszusanimtui- 
stellungen  einerseits  eine  Berechnung,  wonach  die 
Gesammtsumme  der  Betriebsausgaben  mit 
fl.  65,607.773  beziffert  wird,  hierbei  jedoch  die 
Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung,  für  den 
Centraidienst  der  executiven  Dienstzweige  und  für 
einen  Tueil  der  sonstigen  Auslagen  nur  rücksi  cht  lieh 
des  Zeitabschnittes  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli 
1896  einbezogen  erscheinen,  während  in  der  un- 
mittelbar darauf  folgenden,  den  Vergleich  der  Be- 
triebsausgaben im  Gegenstandsjahre  mit  jenen  des 
Vorjahres  bezweckenden  Tabelle  die  bezüglichen, 
sonst  als  Ausgaben  des  Eisenbahnministerium,  Cen- 
tralleitung,  zur  Verrechnung  gebrachten  Ausgaben 
für  die  restlichen  fünf  Monate  im  Betrage  von 
fl.  4,071.620  mit  zur  Darstellung  gelangten,  wo- 
durch sich  die  das  Jahr  1S96  betreffende  Ver- 
gleichsziffer auf  fl.  69,679.393  erhöht  und  sohin 
gegenüber  der  analogen  Ziffer  des  Vorjahres  per 
fl.  64,13H.356  einen  Mehraufwand  von  fl.  5,541.037 
aufweist. 

Von  den  einzelnen  Positionen  erforderten  einen 
höheren  Aufwand: 

Golden 

Allgemeine  Verwaltung   und  Centraidienst  der 
exeeoti»en  Diensttweige  einschliesslich  der  Local- 

einnabmenoontrolen   217.Ct»7 

Bahnaufsicht  und  Babnerbaltung    ....  367.189 

Verkehrs-  und  commercieller  Dienst  1,140.244 

Zugforderongs-  und  Werkstal  teudienst  1,318.139 

.Sonstige  Auslagen   1,745.660 

Auslagen  für  den  Localbabnbctrieb   5*2  33" 

Auslagen  für  das  Salzgeschäft  -   241.458 

Zusammen  .  .  5,556.707 
welchem  Mehrbeträge  ein  rechnungsmäßiges 
Mindererforderniss  bei  anderen  Positionen  entgegen- 
steht, wonach  sich  der  obige  Mehraufwand  von 
fl.  5,541.037  ergiebt 

Erllotorong  tu  den  Ausgaben. 

Allgemeine  Verwaltung  und  Gentraidienstaus- 
lugen,  einschliesslich  der  LocaleinnahmeneoutroleD. 

An  dem  Mehraufwande  von  fl.  217.687  partici- 
piren  die  persönlichen  Ausgaben  mit  fl.  132.527, 
sachlichen  Auslagen  mit  fl.  35.160. 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung. 

Ausser  dem  Mehrbedarf  infolge  Strecken- 
zuwachs waren,  abgesehen  vou  einigen  rechnungs- 
raüssigen  Durchführungen,  nachstehende  Momente 
die  Ursache  von  Mehrausgaben,  und  zwar: 
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Die  pro  1896  für  das  volle,  für  1895  nur  für 
ein  7?  J&br  wirksam  gewesene  Aufbesserung  der 
Person albezOge  und  die  pro  1896  durchgeführte 
Aufbesserung  der  Systemisirung  des  Personales. 
Weitere  Mehrkosten  wurden  verursacht  durch 
einen  grösseren  Antheil  an  den  erhöhten  Centrai- 
leitungskosten der  Staatsbahndirectionen.  Auch  er- 
wuchsen Mehrauslagen  durch  die  Umgestaltung 
mechanischer  Distanzsignale,  sowie  durch  diverse 
grössere  Bauherstellungen. 

Verkehrs-  und  commercieller  Dienst. 

Ausser  der  Mehrleistung  wirken  noch  ein:  Ver- 
mehrung des  Personales  der  Staatsbahndirectionen 
infolge  Organisationsänderung,  ferner  Beförderungen, 
VorrOckungen  und  Stabilisirung  des  Personales, 
Gewährung  von  Localzulagen  und  Erhöhung  be- 
stehender Zulagen  etc. 

Zugförderung  und  Werkstättendienst. 

Die  Steigerung  der  Auslagen  findet  ihre  Be- 
gründung in  der  Mehrleistung  von  Zugkilometer 
und  in  der  Zunahme  der  persönlichen  Ausgaben. 
Diese  ist  die  Folge  der  Ueberweisuog  von  Agen- 
den des  Eisenbahnministeriums  an  die  Staatsbahn 
directionen  und  der  Beförderung  und  Vorrückung 
des  Personales.  Die  auch  bei  den  sachlichen  Be- 
triebserfordernissen vorgekommenen  Mehrausgaben 
wurden  namentlich  durch  die  steigende  Reparaturs- 
bedürftigkeit der  älteren  Fahrbetriebsmittel,  sowie 
durch  die  eingetretene  und  das  ganze  Jahr  wirk- 
same Stabilisirung  der  Werkstüttonarbeiter  hervor- 
gerufen. 

itonntlge  Auslagen. 

Der  Mehraufwand  von  fl.  1,745.660  wurde 
hauptsächlich  bewirkt  durch  die  beträchtliche  Er- 
höhung der  Einkommensteuer  als  Folge  des 
höheren  Erträgnisses,  weiters  durch  die  Ver- 
mehrung der  in  den  Vorjahren  mit  den  Einnahmen 
compensirten  Ausgaben  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn, endlich  durch  die  Steigerung  der  Beiträge 
zu  den  Altersversorgungsanstalten  und  sonstigen 
Wohlfahrtseinrichtungen. 

Finanzielle  Ergebnis«  des  StaataelsenbaliBbetrlebea. 

Den  durch  die  Neuorganisation  der  staatlichen 
Eisenbahnverwaltung  bedingten  Aenderungen  in 
der  Budgetirung  erscheint  in  diesem  Abschnitte 
des  vorliegenden  Berichtes  in  formeller  Weise  aus- 
giebig Rechnung  getragen,  wobei  an  Stelle  der  in 
den  früheren  Berichten  enthaltenen,  lediglich  die 
Gebarung  des  Staatseisenbahnbetriebes  umfassen- 


den Gebarungsnachweisungen  solche  Nachweisungen 
über  die  Gebarung  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums 
getreten  sind,  während  die  Ermittlung  des  Be- 
triebsüberschusses im  rein  statistischen  Wege  auf 
schlüsselmässiger  Grundlage  erfolgte  und  zur  Dar- 
stellung gebracht  wurde. 

Dieser  Ermittlung  zufolge  betrugen  die  ordent- 
lichen Einnahmen  des  Staatseisenbahnbetriebes 
einschliesslich  des  demselben  rechnungsmässig  zu- 
geschiedenen Antheiles  an  den  Einnahmen  de» 
Eisenbahnministeriums  fl.  103,662.542  und  die 
ordentlichen  Ausgaben,  inclusive  des  scblüssel- 
mässig  ermittelten  Antheiles  an  den  Ausgaben  des 
Eisenbahnministeriums,  sowie  der  Kosten  des 
Central- Wagendirigirungsamtes  fl.  69,376.653,  wor- 
aus sich  ein  Betriebsüberschuss  per  fl.  34,285.889 
ergiebt,  welcher  durch  Zurechnung  des  Betriebs 
Überschusses  der  verpachteten  Staatsbabnliuieii 
Caslau-Zawradetz,  Caslau-Mocowitz  und  Königshau- 
Schatzlar  im  Betrage  von  II.  85.249  sich  auf  die 
Summe  von  fl.  34,371.138  erhöht. 

Dieser,  auf  vorstehender  Basis  ermittelte  Be- 
triebsüberschuss ergiebt  im  Entgegenhalte  zu  dem 
im  Verwaltungsberichte  mit  fl,  1.139,g87.S*4  be- 
zifferten Anlagecapitale  eine  Verzinsung  des 
letzteren  mit  3  02  Procent.  Die  im  Gegenstands- 
jahre für  Investitionszwecke  aufgewendeten,  im 
Verwaltungsbericht  detaillirt  nachgewiesenen  Be- 
träge betrugen  im  Ganzen  fl.  K,898.307. 

Vergleich  de«  Ergebnisses    der  HUataeiaenbahnvf  r 
waltung  mit  Finanzieret*«  1H»€. 

Im  Vergleiche  mit  den  Ansätzen  des  Finanz- 
gesetzes für  das  Jahr  1896  ergab  sich  im  Ordi- 
narium  der  Staatseisenbahnverwaltung  für  dieses 
Jahr,  obwohl  die  Ausgaben  sich  um  fl.  3,318.319 
höher  stellten  als  die  präliminirten,  durch  das 
gleichzeitige  Anwachsen  der  Einnahmen  um 
fl.  4,934.168,  ein  um  fl.  1,615.849  günstigeren 
Erfolg. 

Thätifkelt  der  Staatsetaenbnhnvemaltiini?  aur  dem 
Gebiete  des  EUenbahnbanea. 

Iu  dem  bereits  in  der  Einleitung  dieser  Aus- 
führungen erwähnten  Anhange  sind,  wie  bemerkt, 
eingehende  Mittheilungen  über  die  Thätigkeit  der 
Staatseisenbahnverwaltung  auf  dem  Gebiete  des 
Eisenbahnbaues  enthalten.  Diese  Mittheilungen  be- 
treffen einerseits  die  durch  Staatsorgane  für  Rech- 
nung des  Staates  oder  von  Privatunternehmern 
durchgeführten  Bahnbauten,  und  zwar  insbesondere 
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den  Stand  der  Schlussarbeiten  bei  den  bereits 
dem  Betriebe  übergebenen,  sowie  den  Stand  der 
Arbeiten  bei  den  in  Ausführung  und  in  der  l*ro- 
jectirnng  begriffenen  Bahnen  und  den  Stand  der 


Arbeiten  bei  der  Wiener  Stadtbahn  und  enthalten 
andererseits  eingehende  Angaben  Ober  die  unter 
staatlicher  Ingerenz  durchgeführten  Privatbahn- 
bauten. 


Die  Hauptergebnisse  der  österreichischen  Eisenbahnstatistik 

im  Jahre  1895. 


(Schluss.) 


(schinalspnriite 


Für  die  einzelnen  Bahnen  stellen  sich  die 
eigentlichen  Betriebsausgaben,  für  das  Kilometer 
Betriebsiiiinge  berechnet,  folgendermaassen : 

Eisenbahnen. 

Guldeu 

Kaiger  Ferdiiiandt-Ni>rdbahn  (Localbahnen)    ....  977 

Beneschau-Wlagchim  1.002 

Deutschbrod-Humpoletz  1.101 

Nakri-Netolitz-Netolitz  Stadt  .  .  , 

Postelberg-Laun  

Steieruiärkische  Landebahnen 

Strecken)  

Murthalbahn  

Kadkcrsburg-Luttenbcrg  

Weiser  Localbahn  

Strakonitz-Winterberg  

FriaulerBabn  

Anspitzer  Localbahn  

Wolic-Setian  

Göpfritz-Gross-Sieghartg  

Wodnan-Prachatit»  

Lemberg  (Kleparöw)-Janöw  .... 

Plan -Tschau  

Salzkammergut-Localbahn  .... 


1.113 
1.113 

1  157 
1  182 
1.213 
1.215) 
1.250 


(Jailthalbahn  

Vöcklabruek-Kainiuer    

Mühlkreisbahu  

k'olomcaer  Localbahnen   

Steyrthalbahn  

Mährische  Westbohn  

Böhmische  Commercislbahneu  

Potscherad-Wumnes    

Lemberg-Belzec  (Tomaszö«)  

Asch-Kossbach  

Gross-  Priesen- Wemsladt-Auseha  

Febring-Fürslcnfeld  

Steiermärkische       Landesbahiien  (nurinalspurige 

Strecken)   

Sohwarzenau-Waidhofen  a.  d.  Thaya  

Füretenfeld-Hartberg  (Neudau)  

Weichau- Wickwilz-Giegghübl-Sauerbruun  

Bukowinaer  Localbahnen  

Spielfeld-Hadkersburg  

Mori-Areo-Biva  am  Gardasee  

Gleiadorf-Weiz  

Kremsthalbahn  


1307 

1.32» 

um 
um 

1.31)2 
1  408 
1.47r. 
1.490 

l.rxjö 

1.50« 
1.520 
1.521 
1.658 
1.565 

i.t;»*> 

1.052 
1770 
1.S04 
1.880 


1-  935 
1.935 
2.00O 
2.034 
2.007 

2-  1  K»8 
2 .125 
2171 
2.21* 


Gulden 

Unterkraiiier  Bahnen   2.380 

Wittmaunsdorf  (Leoberadorf)-Ebciifurth   2  438 

Dolina-Wygoda   2.7:17 

Schafbergbabn   2779 

Mösel-Utittenberg   2902 

Aebenseebabii    3.531 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn   3  740 

Neutitscheiner  Localbahn   3.932 

Bozen-Meraner  Bahn   4-140 

Wien-Aspanger  Eisenbahn   4  325 

8wolenowes-Sme«na   4.570 

Gaisbergbahn   5.030 

Rciehenberg-Oablonz-Tannwald   5.196 

Zeltweg-Fohnsdorf   5.822 

Böhmische  Nordbahn   5.932 

Wien-Pottendorf- Wr.  Newitidter  Bahn   5.933 

Stauding-Straniberg   C 155 

Grnz-Köflaoher  Eisenbahn   6.577 

Kuttenberger  Localbahn   «.757 

K.  k.  Staatsbahnen  (Haupt-  und  Localbahnen)  und 

vom  Staate  auf  oigeuc  Rechnung  betriebene  fremde 

Hauptbahnen   0.790 

Liesing-Kaltenleutgeben   7 140 

Buschtchrader  Eisenbahn   7.<>40 

OeKterreichischc  Nordwestbahn  (Garantirte  Linien)   .  775b* 

Leoben- Vord«?rnberger  Eisenbahn   Sil» 

Österreichisch- Ungarische  Staatseiseiibahngesell- 

•chaft  

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn  

Österreichische  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  .  . 

Kahlenberg-Eisenbahn  

Südbahn  (ÜesterreichiBobe  Linien)  

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Hauptbahnen)  .... 
Kanchnu-Oderberger  '  Eisenbahn  (Oesterreichische 

Linie)   

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  

Wiener  Verbindungsbahn  

Pampftramways. 

Sahburger  Eisenbahn-  und  Tramwaygesellschaft  .  . 

l«ocalbahn  Innsbruck-Hall  in  Tirol  

Wiener  Localbahn-Actiengesellschaft  

Üampftramway  (vormals  Kraus«  &  Co.)  

BrünnerLocal-EisenbahiigeaellscIiaft  

Localbahn  Pfivoz-Mäbrisch-Ostran  Wilkowitz  ....  85:0 

Neue  Wiener  Tramwaygesellschaft   13.892 


8.174 
8.264 
9.253 
».809 
10.391 
15.2S3 

15.S64 

25.277 
51.200 


2409 

3.972 
4.792 
5.706 
5.632 
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Der   Betriebscoefficient,  d.  i.  das  pro- 
centuelle  Verhaltniss  der  eigentlichen  Betriebs- 
aasgaben zu  den  Betriebseinnahmen,  stellt  sich  für 
die  einzelnen  Bahnen,  wie  folgt: 
Eisenbahnen. 

Swolenowei-Smecna   20  3 

Postelberg- Lau  n   240 

Sohafh  ergbahn   2ö-4 

Dolina-Wygoda   28S 

Wittmannsdorf  (LeobersdorfJ-Ebenfurtb   803 

' Jutrau-Friedlander  Kiseuliahn   310 

Busehtehrader  Eisenbahn   31-6 

Leoben-Vordernberger  Eisenbahn   32-9 

Aussig  Tepliüer  Eisenbahn   35  1 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  (Localbahnen)   36  4 

Gnu-Köflaeber  Eisenbahn   36  6 

Böhmische  Nordbahn   38  1 

Zeltweg-Fohnsdorf   :»3 

Bozen-Meraner  Bahn   89-6 

Södbahn  (Oestenreiohisehc  Linien)   40  9 

Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn   41-2 

Kasobau-Oderbcrger  Eisenbahn  (Oeaterreichiseho  Linie)  41°6 

Oesterreiehische  Nordwestbahn  (Ergänzungauet*)  .     .  419 

Sal/kammergnt-Loealbahn   42  1 

Benescbau-Wlasehim   422 

Oesterreichiseh-ungarische   StaatsviKCubahugesellsahaft  43-2 

Fehring-Fnrstenfeld   436 

Kaiser  Ferdinanda-Nordbahn  (Haaptbahnen)   45-4 


468 
46-9 


Strakonitz-Wiuterberg 

Oexterreiehisehe  Nordwestbahn  (garantiite  Liuicn)  . 

Lemberg- Beizec  (Tomaazöw)   47  6 

Steiermarkisehe  Landesbabnen  (normatap.  Strecken)        48  0 

Wiener  Verbindangsbahn  

Vucklabruck-Kammer  

Wien-Aspanger  Eisenbahn  

Reiohenberg-Gablonz-Tannwald    .  .  . 

Oaisbergbahn  

Mori-Arco-Riva  am  Oardasec  .... 
Weichau- Wiolrwitz-Gicgsbübl-Sauerbrann 

Potscherad-Wuranes  

Bukowinaer  Localbahuen  

Stauding-Stramberg  

Neutitscheiner  Looalbabn  

Nakfi-Netolitz-Netolitz-Stadt  .... 
Unterkrainer  Bahnen  


4N0 
486 
487 

48« 
495 

49-  8 

50-  3 
510 

51-  8 
522 
528 
53-2 
53-5 
587 


Wotid-SeKau   551) 

Böhmische  Conimeroialbahnen   651» 

Anspitzer  Localbahn   57*4 

Spielfeld-Radkersburg   57-4 

K.  k.  8taatsbahnen  und  vom  Staate  anf  eigene  Rech- 
nung betriebene  fremde  Hauptbahnen   591 

Aehenseebahn   59-2 

Wodnan-Prachatitz   594 

Steiermarkisehe  Landesbahnen  (achmalsp.  Strecken)  .  604 

Mosel- Hüttenberg   610 

Kuttenberger  Looalbabn   61 3 

Plan-Tachan   61 9 

Aseh-Koasbaoh   61-5 

Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn   68-8 

Müblkreisbahn   65-3 

Gleisdorf- Weis   660 

Kremsthalbahn   66  8 

Welser  Localbahn   687 

Liesing-Kaltenleatgeben   687 

Mährische  Westbahn   689 

8teyrthalbahn   71» 

Schwarzenau- Waidhofen  a.  d.  Thaya   72-0 

Murthalbahn   783 

Kahlenberg-Eisenbahn   76~2 

Gopfritz-Gross-Siegbarts   765 

Gross-Priesen-Wernetadt-Auseha   80-8 

Gailthalbahn    84-2 

Kolomeaer  Localbahnen   84-2 

Friauler  Bahn   104  8 

Radkersburg-Luttenberg   127-H 

Fürstenfeld-Hartberg   1389 

Lemberg  (Kleparöw)-Janöw   188-8 

Dampftramways. 

Salzburger  Eisenbahn-  und  Tramwaygesellsehaft .  .  35-7 

Brünner  Local-Eisenbahngesellschaft   49-0 

Wiener  Localbahnen-Actiengesellsehaft   60-3 

Localbahn  Innsbrnek-Hall  in  Tirol   60-3 

Localbahn  Pfivoz-Mahrisch-Ostrau   68-6 

Dampftramwaygesellschaft  (vormals  Krauts  &  Co.)  .  703 

Neue  Wiener  Tramwaygesellsobaft   99  4 

Den  gesammten  Betriebsnettoertrag,  d.  i. 
den  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  über  die  Ge- 

sammtausgaben,  sowie  die  zu  demselben  noch 
hinzutretenden  Beträge  der  sonstigen  Einnahmen 
zeigt  die  nachstehende  Zusammenstellung. 


Betriebsnettoertrag 

Zum  Betriebsnettoertrage 
kommen  noch  hinzu 

Somit  verfügbarer  Jabresertrag 

1895      |  1*94 

181»ö  1894 

1895  1894 

dulden 

70.st3.safi 

ao.  183.097 
76,646.232 

3.U23  753  j  2.7S4.507 
28.1W4.325  ;    20,214. 309 

*)  34,400.423 
99.H48.16t 

•)  32,968.264  \ 
102940.601  1 

Zusammen  .  . 

loijuo.aiw 
2»4.oni 

lt«^29.«r29 
281.073 

32,6t  W.078  1  29,078.930 
383.290  !  236.159 

134,3tW.oS4 
677.891 

i:C),»us.si;.") 

518.132 

♦)  Darunter  der  Reinertrag  der  im  Betrieb«  der  kCnigl.  sächsischen  Staataeisenbahnen  stehenden  k.  k.  Staatsbahn 
Bodenbaoh-Niedergrund-Sächeisehe  Grenze  mit  11.  128.046,  beziehungsweise  mit  fl.  182.068. 

X.  G4 
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Von  dem  mit  fl.  34;332.377  ausgewiesenen 
verfügbaren  Jabresertrage  der  k.  k.  Staatsbahnen 
und  vom  Staate  auf  eigene  Rechnung  betriebenen 
fremden  Hauptbahnen  wurden  fl.  1,797.746  als 
Pachtzins  für  den  Betrieb  fremder  Bahnen,  ferner 
fl.  9,791.422  als  vertragsmäßige  Zahlungen  für 
Verzinsung  und  Amortisation  verwendet;  zur  Ab- 
fuhr an  den  Staat,  an  Corporationen  und  an  Pri- 
vate gelangten  fl.  21,554.485.  Nach  Abschlag  des 
aus  dem  Extraordinarium  sich  regebendeu  Netto- 


erfordern isses  mit  fl.  7,161.805,  sowie  der  Abfuhr 
von  fl.  217.931  an  die  EigentbOmer  der  im  Staats- 
betriebe befindlichen  Localbahnen  bezifferte  sich 
das  Reinerträgniss  aus  dem  Staatsbetriebe  auf 
fl.  14,174.749. 

Ueber  die  Verwendung  der  seitens  der  Privat- 
bahnen für  die  Jahre  1*95  und  1*94  erzielten 
Jahresertriignisse  giebt  die  nachfolgende  Tabelle 
Aufscbluss. 


V  e  r  <* 


entlang    des    verfügbaren  Jahrcsertragcs 


Zinsen 
und  Dividenden 
der  Stamm-  und 
Prioritatsactien 

1  Zinsen 

der  Prioritals 
Obligationen 

Tilgung 

der  Prioritiiis- 
ot.ligationen 

Snperdividende  , 

Antheil 
des  Staates  am 
Keinertragnisse 
der  Bahnen 

Abfuhr 
an  den  Staat,  an 
Corporationen 
und  an  Private 

1*95    !  1894 

1895    !  1894 

1895  1894 

1895     :  1*94 

1895    |  1894 

1895 

1S94 

Gulden 


18A74.M7 


18.W2.279  37.619.375 


39.063.408  6,333  041  6.1  S9  848  11,842.112 

I 


1S.546.104 


1.321.828  1.G1H.B71 


191Ä» 


901.330 


Der  Betriebsnettoertrag  pro  Kilometer  Betriebs- 
lange betrug  im  Gegenstandsjahre  bei  den  Eisen- 
bahnen fl.   6229   und  bei   den  Dampftramways 


fl.  2647.  Den  Stand  der  Reserve-  und  der  Er- 
ueiierungsfoiids  enthält  die  folgende  Tabelle. 


Kisenbahnen 

»«stand  der 
mit 

licservcfondü 
Kn  de 

/,«-(  r)  «der 
Abnahme 

Bestand  der  Erneuerung*- 
fonds  mit  Ende 

Zu-  (+)  oder 
Abnahme 

1895 

1894 

<-) 

1895 

1894 

<-) 

G   »   1  d 

<•  n 

996098 

459.577 

+  536.521 

373.810 

334.277 

+  39.539 

.  Privatbetrieb«  

31,859.317 

30.870.670 

-f  1.188.(517 

5.429.116 

5,321.258 

+  107.858 

Znsammen  .  . 

32.855.415 

31,130.247 

+  1,725.168 

5,802.932 

5,655.535 

-1-  147.397 

215>87 

200  527 

-f  15360 

59.744 

54751 

■4-     4  993 

Die  procentuelle   Zunahme   der  Reservefonds 
betragt  somit  bei  den  Eisenbahnen  551  und  bei 
den  Dampftramways  7H6;  diejenige  derErneueruugK- 
fonds  stellt  sich  auf  2-61,  beziehungsweise  9*12. 
VII.  l'nmile. 

Die  Anzahl  der  im  fiegenstandsjahrc  Oberhaupt 
vorgekommenen  Unfälle  bezifferte  sich  bei  den 
Eisenbahnen  auf  2508  und  bei  den  Dampftramways 
auf  96  gegen  1667,  beziehungsweise  f>*  im  Jahre 
1894.  Unter  den  im  Jahre  1895  bei  den  Eisen- 
bahnen eingetretenen  Unfällen  befanden  sich  256 


Entgleisungen  und  122  Zusammenstösse,  während 
bei  den  Dampftramways  33  Entgleisungen  und  1 
Zusammenstoss  zu  verzeichnen  waren.  Unterschieden 
nach  Unfällen  auf  freier  Strecke  und  nach  solchen 
auf  Stationen  und  Haltestellen  ereigneten  sich  bei 
den  Eisenbahnen  von  ersteren  1072,  sowie  von 
letzteren  1496  und  bei  den  Dampftramways  66, 
beziehungsweise  30.  Von  der  Gesammtzahl  der 
Eisenbahnunfftlle  des  Gegenstandsjahres  betrafen 
1187  den  Staats-  und  1381  den  Privatbetrieb. 
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Till.  PersonnlstHnd  und  » olilf  ilirUelnrlchtunfen. 

Die  Anzahl  der  bei  sämmtlichen  Eisenbahnen 
Angestellten  (Beamten,  Unterbeamten,  weiblichen 
Bediensteten  und  Dienern)  bezifferte  sich  im  Gegen- 
standsjahre  auf  66.95«  gegen  59.951  im  Jahre  1894 
und  weist  somit  eine  Zunahme  von  10*02  Procent 
auf.  Arbeiter  im  Taglobtie  waren  im  Durchschnitte 
des  Jahres  1895  85.814  gegen  82.188  im  Jahres- 
durchschnitte 1*94.  somit  mehr  um  4*53  Proceut 
beschäftigt.  Die  für  das  Personal  ausbezahlten 
Besoldungen,  Löhne  und  sonstigen  Bezüge  beliefen 
sich  im  Jahre  1895  im  Ganzen  auf  h\  7*,774.170 
gegen  II.  74,550.584  im  Vorjahre,  d.  i.  mehr  um 
5*35  Procent.  Hiervon  entfielen  auf  die  Angestellten 
fl.  51,932.369  im  Jahre  1895  und  fl.  47,237  071 
im  Jahre  1894,  was  einer  Steigerung  um  994 


Procent  entspricht.  Die  Löhne  der  Arbeiter  be- 
zifferten sich  in  den  beiden  Jahren  auf  fl.  26,841.801, 
beziehungsweise  fl.  27,320.513.  Die  Verminderung 
betrifft  ausschliesslich  die  im  Betriebe  des  Staates 
stehenden  Bahnen,  bei  welchen  auch  um  1297 
Arbeiter  weniger  nachgewiesen  erscheinen,  da  die- 
selben durch  Einreibung  in  die  Kategorie  der 
Diener  Angestellte  mit  feststehenden  Bezügen  wurden. 

Bei  den  Dampftramways  waren  im  Jahre  1895 
im  Ganzen  994  Angestellte  und  Arbeiter  im  Tag- 
lohne beschäftigt,  gegen  981  im  Jahre  1894;  die 
von  deuselbeu  bezogenen  Besoldungen  und  Löhne 
beliefen  sich  auf  fl.  «01.269,  beziehungsweise 
fl.  568.164.  Die  Verkeilung  des  Personalstande6 
nach  Kategorien  und  der  Besoldungen,  Löhne  und 
sonstigen  Bezüge  desselben  mit  Ende  der  Jahre 
1895  und  1894  euthält  die  nachstehende  Tabelle. 
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Von  den  bei  den  Eisenbahnen  für  die  Jahre 
1895  und  1894  im  Ganzen  allsgewiesenen  151.872 
und  142.139  Beamten,  weiblichen  Bediensteten, 
Dienern  und  Arbeitern  waren  32.702,  beziehungs- 
weise 30.898  beim  Zugföi  derungs-  und  Werkstiitten- 
dienst  beschäftigt.  Die  Anzahl  der  bei  den  Dampf- 
tramways beim  Zugförderung*-  und  Werkslätten- 
dienst  Beschäftigten  bezifferte  sich  im  Jahre  1895 
auf  529  und  im  Jahre  1*04  auf  489. 

Von  der  nngegebenen  Gesammtsumme  der  Be- 
soldungen, Löhne  und  anderen  Bezügen  entfallen 


im  Jahre  1895  hinsichtlich  der  Eisenbahnen  auf 
das  Kilometer  Betiiebslänge  fl.  4824  und  auf 
100.000  Nutzkilometer  fl.  72.698  gegen  fl.  4049 
und  fl.  71.698  im  Jahre  1*94.  Für  die  Dampftram- 
ways stellen  sich  die  bezüglichen  Ziffern  im  Gegen- 
standsy'ahre  auf  fl.  4595  und  fl.  37.791  uud  für 
das  Vorjahr  auffl.  5311,  beziehungsweise  fl.  38.1*4. 

Die  für  das  Personal  bestehende  Wohlfahrts- 
einrichtutigen  (mit  Ausschluss  jener  für  die  Zwecke 
der  Unfallsversicherung)  werden  nach  drei  Haupt- 
gruppen  gegliedert,  und  zwar  in  Pensions-,  Kranken- 


')  Arbeiter  mit  inbegriffen.  —     Löhue  der  Arbeiter  mit  inbegriffen. 
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und  sonstige  Humanilatscassen.  Unter  den  Huma- 
nitätseassen  sind  hauptsächlich  die  noch  bestehen- 
den alten  Krankencassen  (Krankenfonds),  die 
Sterbe-  und  Unterstützungscassen  (Unterstützungs- 
fonds),  die  Bergbaubruderladen  (Knappschafts- 
bruderladen) und  die  Uniformirungscassen  be- 
griffen. 


Die  für  die  Jahre  1*95  und  1*94  hinsichtlich 
der  Eisenbahneu  mit  Hl,  beziehungsweise  78  an- 
gegebene Anzahl  und  der  für  diese  Jahre  mit 
fl.  64,790.4X1,  beziehungsweise  fl.  53,131.359  aus- 
gewiesene Vermögensstand  aller  dieser  Cassen  ver- 
teilt sich  auf  die  einzelnen  Gruppen  derselben 
folgendermaßen: 
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bei  den  Pensionn-asscn  der  Eistubahueu  standen 
im  Gegenstandsjahre  15.429  und  im  Vorjahre 
14.899  Personen  im  Genüsse  einer  Pension  oder 
Provision;  Erziebungsbeträge  wurden  für  6047,  be- 
ziehungsweise für  5949  Kinder  gewährt.  Bei  den 
Dampftramways  bestanden  keine  eigenen  Pensions- 
cassen. 

IX.  Sclilippbulinen. 

Die  Anzahl  stimmtlicher  Schleppbahneu  betrug 
im  Gegenstandsjahre  1397  gegen  1325  im  Jahre 
1H94  mit  einer  Gesatumtlänge  von  1109  490  Kilo- 
meter, beziehungsweise  1060*18  Kilometer.  Hier- 
von waren  1023  441  Kilometer,  röcksichtlich  979  595 
Kilometer  normal- und  H6  049  Kilometer,  beziehungs- 


weise  81  223  Kilometer  schmalspurig.  Die  Ver- 
keilung dieser  Angaben  auf  die  im  Staats-  und 
die  im  Privatbetriebe  befindlichen  österreichischen 
Eisenbahnen,  auf  die  Dampftramways  und  auf  die 
ausländischen  Eisenbahnen  auf  österreichischem 
Staatsgebiete  enthält  die  folgende  Tabelle. 

In  Procenten  ausgedrückt  waren  im  Jahre  1895 
uormalspurig  von  der  Gesammtlänge  der  ö>ter- 
reichischen  Eisenbahnen  92*28,  der  Dampftramways 
100  00  und  der  ausländischen  Hahnen  auf  öster- 
reichischem Staatsgebiete  3x  66;  für  das  Jahr  1894 
berechnen  sich  die  bezüglichen  Procentziffern  mil 
92  40,  beziehungsweise  100  00  und  36  40. 
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Sobleppbahnen 

Von  der  Geiamoitlange  der 
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II.  Ausländische  Bahnen  auf  bäte r- 
reichischem  Staatsgebiete    .  .  . 
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Die  Eigenthum»-  und  die  Betriebsverhaltnisse  der  8chleppbahnen  veranschaulicht  die  nach- 
siehende Zusammenstellung. 


Von  der  Gesammtlänge  der  Sobleppbahnen 
stehen  itn  Eigenthume 
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Von  der  Gesammtlänge  der  Scbleppbahnen  im 
Jahre  1895  standen  somit  im  Eigenthum  von 
Balinvei  Wallungen  2H-10  Procent  und  in  dem  von 
Privaten  oder  anderen  Gesellschaften  71-90  gegen 
27-98  Procent,  beziehungsweise  7202  Procent  im 
Jahre  1894.  Mit  Dampf  wurden  im  Gegenstands- 
jahre betrieben  77*93  Procent  und  mit  animalischer 
oder  sonstiger  Kraft  22  07  Procent.  Für  das  Jahr 
1891  stellen  sich  die  bezüglichen  Procentangaben 
auf  78  04  und  2P96. 

Von  der  für  das  Jahr  189Ö  mit  1397  ausge- 
wiesenen Gesammtzahl  der  Schleppbahneu  schliessen 
437  auf  freier  Strecke  und  960  auf  Stationen  an. 


Für  das  Jahr  1894  stellen  sich  die  bezüglichen 
Daten  auf  1325,  beziehungsweise  405  und  920. 
Nach  der  Art  der  Betriebe,  denen  die  Schlepp- 
bahnen dienen,  vertheilt  sich  die  Anzahl  derselben 
wie  folgt: 

1895  1894 
Anzahl 

Bergwerks-  ond  Hüttenbahnen  (Montanhahnen)   312  306 

Indostriebahnen  (Fabriksbahnen)   833  803 

Land-  nnd  forstwirtschaftliche  Bahnen  ...  72  72 
Sonstige  Bahnen  für  Privatzwecke   180  144. 

Wird  die  Länge  sämmtlicher  Geleiseanlageu 
der  Schleppbahnen,  d.  i.  also  auch  solcher,  welche 
noch  ausser  den  Hauptgeleisen  derselbeu  und 
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deren  Abzweigungen  vorbanden  sind,  gemessen, 
so  ergiebt  sieb  eine  Gesammtlfinge  von  1392*128 
Kilometer  für  das  Jabr  1895  und  von  1326-59* 
Kilometer  für  das  vorhergebende  Jabr. 

X.  Beförderte  Verkeil  rage-gen-ständr. 
Bei  der  Betrachtung  der  im  Folgenden  aus- 
gewiesenen Mengen  der  beförderten  Verkehrs- 
gegenstünde  kommt  zu  berücksichtigen,  dass,  da 
eiue  Anzahl  von  Eisenbahnen  den  Transitverkehr 
nicht  besonders  ersichtlich  machte  und  derselbe 
demgemäss  auch  nicht  ausgeschieden  werden 
konnte,  die  als  befördert  ausgewiesenen  Gesammt- 
mengen  den  ganzen  Verkehr  jeder  einzelneu  Eisen- 
bahn in  sich  schliessen,  so  dass  demzufolge  eine 
Waare,  welche  auf  zwei  oder  mehreren  Bahnen 


zur  Beförderung  gelangte,  uaturgemäss  auch  bei 
jeder  dieser  Bahnen  uaebgewiesen  wurde.  Unter 
der  beförderten  Waarenmenge  sind  nur  die  Fracht- 
güter (exciusive  der  Eil-  und  Regiegüter)  zu  ver- 
stehen. 

Die  folgende  Tabelle  giebt  die  Menge  der  be- 
förderten Verkebrsgegenstände  im  Ganzen,  sowie 
gesondert  für  die  Eisenbahnen  im  Staats-  und 
Privatbetriebe  an  und  enthält  ferner  15  der  für 
den  Transport  wichtigsten  Artikel,  welche  im 
Jahre  1*95  zusammen  mit  831  Procent  an  der 
Gesammtbeförderuug  säramtlicber  österreichischer 
Eisenbahnen  tbeilnabmen,  während  alle  übrigen 
Waaren  mit  nur  169  Prpcent  an  derselbeu 
partieipirten. 
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Die  Privatbahnen,  welche  an  dem  gesummten 
Güterverkehre  den  hervorragendsten  Antheil  be- 
sitzen und  jene  Waaren,  welche  bei  diesen  ein- 


zelnen Bahnen  in  erster  Linie  für  den  Verkehr  in 
Betracht  kommen,  enthält  die  nachfolgende  Ueber- 

siebt. 
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Beforderte  Menge 
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in  Proeenten  der 
GesammtbefGrderung 

wurden  befordert 

simmtlieher 

öster- 
reichischer 

der  Eisen- 
bahnen im 
Privat- 
betriebe 

nnd  »war 

1 

insgesammt 

in 

Tausenden 
Tonoen 

in  l'ri>renteu 
der  van  der 
benannten 

Babn 
befllnlerten 
Uraamaitmengi' 

1895  | 

1894 

1895 

1894 

1895 

1894 

1895  | 

1894 

1895 

1894 

K  nimr  Kprdininris« 
NordbaJin  

11.828 

11.759 

135 

134 

19-2 

18-3 

i 
1 

Steine,  Erden,  Cement  etc.  .  .  . 
Runkelrüben  u.  Rübenpresslinge  . 
Bau-,  Werk-  nnd  Brennholz  .  . 

Eisen  nnd  Eisenwaaren  .... 

911 
684 
640 
554 

370 
423 
2.554 

4.946 
939 
896 
522 
772 

363 
329 
2.546 

445 
77 
5  8 
54 
47 
3*6 
31 
3« 

21  0 

42-0 
80 
76 
44 
66 
3-8 
31 
28 

21-7 

j  Ausaig-Tepliteer 

8  874 

8.761» 

101 

10-0 

144 

13-7 

8.079 
795 

7964 
796 

910 

90 

909 
91 

Oesterr.-nngar.  Staats- 
eisenbahngesellschaft 

R741 

9.162 

10'0 

105 

14  2 

14  3 

i 

Gotreide  

Itmikelr&ben  u.  Rübcnpreiuilinge  . 
Steine,  Erden,  Cemeut  etc.  .  .  . 

Han-,  Werk-  und  Brennholz    .  . 

3.169 
689 
659 
541 
484 
400 

:t07 

2  492 

3.044 
785 
906 
525 
524 
»32 
302 

2.744 

363 
7-9 

7-  5 
6H 
55 
46 

8-  5 
285 

332 
8-6 
9  9 
57 
58 
3  0 
3-3 

29-9 

i 

:  Oeaterr.  Nordwestbahn 

6686 

6.752 

7-6 

77 

11 H9 

1 

10  5  | 

Steine,  Erden,  Cement  etc.  .  .  . 
Kau-,  Werk-  und  Brennholt  .  . 
Itunkelröben  n.  RübenpressliuK*  . 

2.550 
866 
342 
294 
220 

2.788 

2.358 
39« 
407 
280 
247 

381 
55 
51 
44 
3-3 
19 

41  7 

349 

5-  9 

6-  0 
42 
3-7 
88 

415 

b.181 

4  II 

0  8 

1U  U 

i 

Koblen  

Bau-,  Werk-  nnd  Brennholz  .  . 

Steine,  Erden,  Cement  etc.  .  .  . 

Eisen  und  Eisenwaaren  .... 

1174 
687 

535 

500 
220 
2.494 

1.121 
797 
496 

472 
201 

2359 

191 

11-2 

8-7 

»0 

8-2 
36 
40-7 

188 
13-3 
83 
8-8 
7-9 
34 
395 

Itusehtebrader  Eisen- 

5.803 

5.522 

66 

«3 

9  4 

8-6 

Eisen  und  Eisenwaaren  .... 
Steine,  Erden,  Cement  etc.  .  .  . 
"Runkelrüben  u.  Uilbenpresilinge  . 

4.374 
233 
232 
115 
849 

4  007 
220 
234 

230 
825 

754 
40 
40 
20 

146 

726 
41 
4  2 
4-2 

14  9 

Böhmisehe  Nordbahn  . 
Alle    übrigen  Privat- 

2.260 
11.154 

2.236 
13.966 

2-6 
127 

2-6 
159 

37 
18  4 

3-5 
217 

l  Alle  Uebrigen  

Alle  Verkehrsgegenstände    .  .  . 

1.112 
1.148 

11.154 

1.032 
1.20» 

13.966 

492 

50  8 

1000 

461 

53-9 

1000 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 


B«t  Reprodaelins  Art  in  diMvr  Ri.tirtk 
enthaltenen  OrlginnlmlttheMiingeo 
am  (iaellenengabe  ennohi. 


Die  Betriebseinnahmen  der  k.  k.  Staats- 
bahnen Im  Monate  Juni  1897.  Die  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  zeigen  pro  Juni  1897, 
im  Vergleiche  mit  den  Ergebnissen  desselben 
Monates  im  Vorjahre,  im  Personenverkehre  eine 
Mehrfrequenz  und  Mehreinnabme  von  228.632 
Personen  und  fl.  90.084.  Hiervon  kommen  auf  die 
westlichen  Staatsbahnen  182.166  Personen  und 
fl.  77.354  und  auf  die  Staatsbabnen  in  Galizien 
46.466  Personen  und  fl.  12.730.  Die  Frequenz- 
steigerung hat  ihre  Begründung  in  den  Ptingst- 
feiertagen,  welche  heuer  in  den  Mouat  Juni  fielen, 
während  Pfingsten  im  Vorjahre  bereite  im  Mai 
gefeiert  wurde.  Im  Güterverkehre  ist  eine  Fre- 
quenz- und  Einnahmensteigerung  von  274.280 
Tonnen  und  fl.  480.190  zu  verzeichnen,  wovon  auf 
die  westlichen  Staatsbabnen  245.251  Tonuen  und 
fl.  321.700  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
29.029  Tonnen  und  fl.  158.490  entfallen.  Auf  den 
westlichen  Staatsbabnen  hatten  hauptsächlich  die 
Artikel  Bier,  Coaks,  Steine,  Holz,  lebendes  Vieh, 
insbesondere  aber  Kohle,  eine  Mehrbeförderung  zu 
verzeichnet),  wogegen  Getreide,  Erze,  Eisen  und 
Wein  eine  geringere  Verfrachtung  aufweisen.  Die 
Staatsbahnen  in  Galizien  haben  vornehmlich  bei 
den  Artikeln  Eisen  und  Stahl,  Kartoffeln,  Kohle 
und  lebendes  Vieh  eine  Steigerung,  dagegen  bei 
Zucker  und  Holz  eine  Abnahme  der  Frequenz  zu 
verzeichnen.  Vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1897  er- 
giebt  sich  gegenüber  der  gleichen  Periode  des 
Vorjahres  für  den  gesammten  Verkehr  eine 
Mehreinnahme  per  fl.  2,804.704. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Gegen  den  unter  socialdemokratischer 
Aegide  Ende  vorigen  Jahres  gegründeten  Verband 
der  Eisenbahner  Deutschlands  ist  seitens 
verschiedener  preussischer  Staatsbahndirectionen 
bereits  Stellung  genommen  worden.  Jetzt  ist  von 
der  Dircction  Berlin  durch  Anschlag  sfimmtlichen 
Angestellten  und  Arbeitern  der  Beitritt  streng  ver- 
boten. In  der  Bekanntmachung  wird  gesagt:  „Die 
an  der  Spitze  des  in  Hamburg  gegründeten  Ver- 
bandes stehenden  Personen  haben  schon  seit 
längerer  Zeit  ihre  Agitation  auf  Berlin  ausgedehnt 
und  im  dortigen  Bezirke  Mitglieder  geworben. 
Nach  den  von  uns  gemachten  Beobachtungen  nnd 
nach  dem  Inhalte  des  Verbandsorganes,  welches 
die  Bezeichnung  „Weckruf  der  Eisenbahner"  führt, 
ist  das  Streben  des  Verbandes  offenbar  darauf  ge- 


richtet, den  Frieden  zwischen  der  Verwaltung  und 
den  Eisenbahnern  zu  stören.  Einem  derartigen 
Beginnen  sind  wir  nicht  nur  im  Interesse  des 
Staates,  sondern  auch  besonders  im  Interesse  der 
Arbeiter  und  sonstigen  Angestellten  selbst  ent- 
gegenzutreten gezwungen."  Es  wird  deshalb  der 
Beitritt  verboten,  und  diejenigen  Arbeiter,  welche 
sich  zum  Eintritte  schon  „haben  verleiten  lassen'', 
werden  zum  sofortigen  Ausscheiden  aufgefordert. 
Jede  Zuwiderhandlung  gegen  diese  Anordnung, 
sowie  jede  Unterstützung  der  Bestrebungen  des 
Verbandes  hat  unnachsichtlicb  Entlassung  im 
Kündigungswege  zur  Folge.  Besonders  wird 
auch  das  Halten  des  Verbau dsorgan es  „Weckruf 
verboten.  —  Die  deutschen  Eisenbahnen 
(exclusive  bayerische  Staatsbahnen)  vereinnahm- 
ten im  Monate  Juni  aus  dem  Personenverkehre 
Mark  44,797.477.  d.  i.  gegen  Juni  des  Vorjahres 
mehr  um  Mark  8,415.420,  aus  dem  Güterverkehre 
Mark  74,508.241,  d.  i.  mehr  Mark  2,517.528.  Be- 
treffs des  Personenverkehres  ist  zu  berücksichtigen, 
dass  1H9(»  Pfingsten  in  den  Mai,  heuer  aber  in 
den  Juni  fiel.  Die  bayerischen  Staatsbahnen  ver- 
einnahmten Mark  11,351.586  (4-  Mark  646.976). 
im  ersten  Halbjahre  Mark  59,470.844  (-f-  Mark 
2,569.462).  —  Kurz  nach  dem  Eisenbahnzu- 
sammenstosse  bei  Kassel  hat  Minister  Thielen  ent- 
sprechende Verfügungen  betreffs  Bahnunfftlle 
in  Erinnerung  gebracht.  Es  wird  festgestellt,  dass 
die  Bestimmungen  des  Ministerialerlasses  vom 
17.  März  d.  J.  über  die  Zahl  der  Wagen  ohne 
durchgehende  Bremse,  die  am  Schlüsse  von  Zögen 
mit  durchgehender  Bremse  mitgenommen  werden 
dürfen,  sich  nicht  nur  auf  Personenzüge,  sondern 
auf  alle  Züge  beziehen,  bei  denen  eine  durch- 
gehende Bremse  angewendet  wird.  Ferner  wird 
erinnert,  dass  die  Untersuchung  der  Eisenbahn- 
unfälle nach  Möglichkeit  zu  beschleunigen  ist. 
Auch  sollen  die  Eisenbahnbeamten,  welche  im 
Laufe  der  gerichtlichen  Untersuchung  zur  Abgabe 
von  Sachverständigengutachten  aufgefordert  werden, 
die  schleunige  Erledigung  dieser  Anträge  sich 
möglichst  angelegen  sein  lassen.  —  In  Nord- 
deutschland giebt  es  eine  vierte  Personenwagen- 
classe,  in  Süddeutschland  nicht,  welcher  Umstand 
auch  eine  Vereinheitlichung  der  deutschen  Per- 
sonenlarife  stark  im  Wege  stehen  würde,  da  man 
im  Norden  deren  Abschaffung,  im  Süden  deren 
Einführung  nicht  möchte.  Nachdem  nun  im  vori- 
gen Jahre  die  Verstaatlichung  der  hessischen 
Ludwigsbahn  durch  die  preussiseh-hessische 
Betriebsgemeinschaft  erfolgt  ist,  wurde  jetzt  be- 
schlossen, auf  den  Linien  der  Bahn  das  preussische 
System  und  damit  die  vierte  Wagenclasse  einzu- 
führen. 


Für  d>.  H.decUo 
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Die  Ergebnisse  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung 

für  das  Jahr  1896. 


Einnahmen. 

lu  Uebereinstimmung  mit  dem  Finnnzgesetze 
18%  erscheinen  die  Betriebsresultate  der  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  11.  December  1894  ver- 
staatlichten Linien  der  Höhmischen  Westbahn  und 
der  Miihrisch-schlesischen  Centraibahn,  sowie  die 
Einnahmenergebuisse  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn,  welche    bisher   abgesondert  ausgewiesen 

Die  Gesammteinnahme  vertheilt  sich  auf: 


wurden,  iu  der  nachfolgenden  Darstellung  der 
Einnahmen,  der  Frequenz  und  der  Waarenstatistik 
cumulativ  mit  den  entsprechenden  Daten  der 
übrigen  Slaatsbahnlinien  ausgewiesen.  Ebenso 
wurde  die  Wiener  Verbindungsbahn  bei  Ermitt- 
lung des  Längenzuwacbses  berücksichtigt. 

Die  Längen  der  Böhmischen  Westbahn  und 
Mtihriscb-sehlesischen  Centraibahn  waren  in  der 
bezüglichen,  pro  1895  ausgewiesenen  Ziffer  bereits 
inbegriffen. 


die  Personenbeförderung  

„  Einnahme  für  Reisegepäck:  

»  Einnahme  für  Eilgüter  

„  Einnahme  für  Frachtgüter  

die  Trinsporteinnahmen  überhaupt  mit  

„  Vergütung  ans  dem  Localbabnbetriebe  

.  Einnahmen  aus  dem  8»lzgeschäfte  

den  Antheil  aus  dem  Gemeinsehafts?erkehre,  bezieh ungs weise  Reingewinne 
der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  

.  Betriebsüberschuss  der  Böhmischen  Westbahn  pro  18»!  

die  Einnahmen  ans  der  Verpachtung  des  Hotels  in  Zell  am  See  

„   Einnehmen  aus  dem  Lagerhause  in  Graz  

das  Erträgniss  der  Antheile  der  Wiener  Verbindungsbahn  

die  sonstigen  verschiedenen  Einnahmen  


1896 

1895 

Gulden 

Proo. 

Gulden 

Proe. 

24,939.054  — 

24-09 

23340.035  = 

2503 

1.355.727  = 

1-31 

1,342.580» 

1-41 

2,919493« 

2-82 

2,700.464  = 

2-84 

67  8* 

62,280.769  — 

G5-39 

98.978.689  = 

95-60 

90,163.84«  = 

94 -«7 

198 

1,718.920  = 

1-80 

1,125.980  — 

1-09 

1,016.004  = 

107 

477.876  = 

046 

410.044  = 

048 

675.477  = 

071 

10.000  = 

o-oi 

10.185  = 

o-oi 

175.773  - 

0-18 

898.350  = 

087 

1,064282  — 

112 

Zusammen  .  .  103,529.906  =  10000 


95,244.583  ^  100-00 


Die  durchschnittliche  Jabresbetriebslange  von 
7936-908  Kilometern  im  Jahre  1895  stieg  im 
Jahre  1896  auf  7973-544  Kilometer,  wobei  auf  die 
Wiener  Verbindungsbahn  8  099  Kilometer  Betriebs- 


länge entfallen.   Es  trat  sonach  eine  Vermehrung 


um  36-636  Kilometer 
triebslange  ein. 


oder  046  Procent  der  Be- 
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Die  Transporteinnahmen  sind  von 

fl.  90.163.S4S  im  Jaüro  1*95  auf 
r  98.97H.689  im  Jahre  18% 
d.  i.  um  fl.    8,814.841  oder  um  9  78  Procent  ge- 
stiegen. 

Die  Transporteinnahmen  der  im  Eigenthume 
des  Staates  stehenden  und  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen,  sowie  der  in 
fremdem  Betriebe  befindlichen  Wiener  Ver- 
bindungsbahn betrugen  pro  Betriebskilometer  im 
Jahre  1896  fl.  12.413-39. 

In  der  nachfolgenden  Tabelle  ist  der  Unter- 
schied der  im  Jahre  1895  auf  den  im  Eigenthume 
des  Staates  befindlichen  und  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  betriebenen  Bahnen  erzielten  Transport- 
einnabmen  gegenüber  dem  Ergebnisse  des  .Jahres 
1S96  (letzteres  mit  Einbezug  der  Wiener  Ver- 
bindungsbahn) nach  Geschäftszweigen  gesondert 
darstellt. 


0  esehäftsz  weig 

Differenz  gegen  das  Jalir  181);) 

in  den  Hinnahmen 

, .   ■ 

tiuHen  Proceut 

+  1,099.019 

4-  401 

+  13.147 

+  0-98 

+  219.021) 

+  811 

Parteifraohtgutverkehr  .  .  . 

+  7,483 .640 

+  131-3 

f  Personen  .  . 
Zusammen  { 

(Güter  .  .  . 

-f  1,099.011» 
+  7,715.832 

+  461 
+  11-63 

Diesem  Geldergebnisse  stehen  (mit  Aasnahme  des  Per- 
sonenverkehres) Mehrleistongen  im  Gepäcks-,  Eilgut-  nnd 
Fracbtenverkekre  gegenüber.    Es  wnrdeu    nämlich  traus- 

portirt: 

Im  Personen  verkehre  um  1.496.449  Personen  weniger, 
.  Gepäcksverkehre    ,  456  Tonnen  mehr 

.  EilgDtverkehre      .       26.303     .  . 
.  Praehtenverkehre   .   3,046353  . 

Die  Transporteinnahmen  der  Wiener  Ver- 
bindungsbahn erscheinen  daher  in  ihrer  vollen 
Ziffer  als  Einnahmenvermehrung  der  Staatsbanken, 
nachdem  im  Jahre  1895  uur  das  Erträguiss  der 
Wiener  Verbindungsbahn  (fl.  175.773),  und  zwar 
unter  den  „verschiedenen  Einnahmen"  zur  Dar- 
stellung gelangte. 

In  allen  Ansätzen  ist  gleich  wie  im  Jahre  1895 
das  über  den  gesetzlichen  Cassenwerth  der  Gold- 
münzen noch  erzielte  Agio  nicht  inbegriffen. 


Der  mit  1.  September  1*95  eingeführte  neue 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck auf  den  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  mit  Taxabstufungen  nach  Myriametern 
und  mit  theilweiser  Erhöhung  der  Fahrpreise 
hatte  im  Jahre  1896  bei  einer  gegeu  das  Vorjahr 
gesunkenen  Frequenz  eine  Steigerung  der  Ein- 
nahmen im  Gefolge. 

Die  Anzahl  der  Personenfahrten  betrug 
Jahre: 


im 


1895 

1896 

1S96 

+  oder  - 

Bei  Schnellzügen  in  der    I.  Classe  .  . 

.  ir.8.(iiw 

15:5.502 

—  15.196 

n                    n                n       n        H»         ji         •  • 

.  704.988 

699.538 

5.450 

n                      n                 r>       ji       DI«          Fl          •  ■ 

858.3fi8 

802.309 

—  55.999 

Zusammen  . 

.  1,732.054 

1,055.409 

—  76045 

Bei  Personenzügen  in  der    I.  Classe  . 

.  114.242 

109.918 

—  4.324 

H              «             B     »     D.  „ 

.  1,759.226 

1,651.715 

—   107.51 1 

■                H               »     1     DI.  „ 

.  37,258.699 

35,708.504 

—  1,550.195 

1,222.840 

-4-  242.226 

Zusammen  . 

.  40,112.781 

38,092.977 

— 1,419.804 

40,348.386 

—  1,496.449 

Die  Verringerung  der  Frequenz  betrug: 

bei  den  Schnellzügen  4  425  Procent 

„     „    Personenzügen  3539 

im  Ganzen   3  576 


Bei  den  vorher  bezeichneten  Fahrten  wurden 
nachfolgende  Personenkilometer  zurückgelegt  im 
Jahre: 
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511 


• 

181)5 

1896 

1890 

+  oder  — 

.  34,059.271 

32,(548.682 

—  414  Procent 

1  1 

106,*71.469 

+  1'73  „ 

1  IT 

i                   nun  n   

81,307.81)9 

72.560.104 

—  1 1  >T  ( > 

Zusammen  . 

.  220,422.144 

'-'12.nsO.-J55 

—  3-78  IViKTiit 

7,628.952 

7.(160.7(52 

+  0  42  Procent 

n                    n                  »       n        H-       „        .     •    •  • 

.  86,041.324 

88,887.038 

+  331  „ 

III 

»                   x                  n       n                   b  .... 

.  1.327,325.958 

1.297,23«  .832 

-  2  27  „ 

.  8C..K12.6S5 

103.777.561 

+  19-54 

Zusammen  . 

.  1.507.808.919 

1.497.563.193 

—  0-68  I'rocent 

.  1.728.231.0(53 

1.70!>,643.448 

—  1  08  Procent 

Die  Länge  des  von  jedem  Reisenden  im  Durch- 
schnitte zurückgelegton  Weges  ist 

von  4130  Kilometern  im  Jahre  1895 
auf  42-37  Kilometer    ,     „  189(5, 
demnach  um  2-r>9  Procent  gestiegeu. 

Aus  der  Darstellung  Ober  den  Verkehr  der 
Periode  vom  1.  Januar  bis  Ende  August  ist 
ersichtlich,  dass  der  Nahverkehr  auf  Entfernungen 
bis  20  Kilometer 

I'rocent 

im  Jahre  1896  .  .  .  5068  des  Gesammtverkehres 
„  „  1895  .  .  .  Ö9  30  „ 
betrug,  und  demnach  die  procentuelle  Betheiligung 
au  dem  Gesammtverkehre  eine  Abnahme,  dagegen 
die  Zahl  der  Reisen  auf  grössere  Entfernungen  im 
Verhältnisse  zur  Gesammtzahl  der  Reisenden  eine 
Zunahme  erfahren  bat. 

Die  Darstellung  für  die  Periode  vom  1.  Sejp- 
tember  bis  letzten  December  weist  dagegen 


hinsichtlich  des  Nahverkehres  im  Jahre  1890 
wieder  eine  gesteigerte  procentuelle  Betheiligung 
an  dem  gesammten  Personenverkehre,  hinsichtlich 
des  Verkehres  auf  grössere  Entfernungen  aber 
gegen  das  Vorjahr  einen  Rückgang  nach. 

In  der  Darstellung  Ober  die  Jahresergebnisse 
gelangt  zum  Ausdrucke,  dass  der  Nahverkehr  im 
Jahre  1896  im  Ganzen  eine  Einbusse  erfuhr;  das 
Ausmaass  der  procentuellen  Betheiligung  des  Nab- 
verkehres am  üesammtverkehre  betrug  nämlich 
pro  1895  56-84,  pro  1896  56-20  Procent. 

Die  Zahl  der  Schnellzugsreisendeu  betrug  im 
Jahre  1895  4  14,  im  Jahre  1896  410  Procent  der 
Gesammtzahl  der  Reisenden. 

Iu  dem  Verhältnisse  der  Benützung  der  ein- 
zelnen Wagenclassen  untereinander  trat  im  Jahre 
1896  keine  wesentliche  Veränderung  ein. 

Die  Trausporteinnahmen  aus  dem  Persouen- 
verkehre  betrugen  im  Jahre 


1895 

1806 

Guhlen 

Proc. 

Gulden 

Proc. 

Kür  Reisende 

mit 

Schnellzügen     I.  Classe  .  .  . 

.  .    1,627.841  — 

6h3 

1,597.890  = 

6-41 

>* 

II. 

.  .  3,203,929- 

13-65 

3  312.393  = 

132S 

»  » 

- 

III. 

5- IS 

1,171.763  = 

4-70 

n  n 

'• 

Personenzügen  I. 

110 

288.237  = 

116 

n  n 

TT 

II. 

*  ... 

.  .   1,872.230  — 

7-85 

1,937.262  = 

797 

n  n 

n 

III. 

6242 

15,812.115  = 

63-40 

„  Militärkarten 

297 

769.394  = 

3-OS 

Zusammen.  .23,840.035  —  100-00  24,939.054  =  100  00 

Die  Einnahme  aus  dem  Personentransporte  auf  den  im  Staatsbetriebe  stehenden  Privatloealbahnen 
betrugen  im  Jahre: 


isaö 

Gulden  Proc. 

Für  Reisende  mit  Personenzügen    I.  Classe                       9.s:$S  _  128 

II                                79  985^  10-44 

Hl.      ,                         606.221  —  791 3 

IV.     „                           09.441  -  7-76 

,    Militärreisende                                                       10.629  1  39 


18% 
Guldell 

8.6(57  = 
90.126  = 
738.557  = 
69.694  = 
15.394  -~ 


Proo. 

0  84 
977 

80-06 
7-ä6 

1  67 


Zusammen  .  .  766,105  ^  100*00 


922  438  =  10000 
65* 
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Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Person 
betrug  auf  den  k.  k.  Staatsbahnen  und  vom  Staate 
für  eigene  Rechnung  betriebenen  Privatbahnen 
(inclusive  Wiener  Verbindungsbahn) 

im  Jahre  1895  .  .  0  670  Gulden 
„      „     1896  .  .  0  618  „ 
jene  pro  Person  und  Kilometer 

im  Jahre  1895  .  .  00138  Gulden 
„     1896  .  .  0  0146 
Die  durchschnittliche  Einnahme  aus  dem  Per- 
sonenverkehre pro  Betriebskilometer 

im  Jahre  1895  .  .  .  .  fl.  3003  69 
„      .     1896  .  .  .  .  „  3127-73 
An  zusammenstellbaren  Fahrscheinen  für  Rund- 
reisen wurden  abgesetzt: 

Jäte         Sl0ok  Mark 

1895  .  .  380.134  mit  einem  Betrage  von  1,446.112 

1896  .  .  367.479    „      „         „  1,517.213 

daher  im  Jahre  1896  um  12.665  Scheine  oder  um 
3'44  Procent  weniger;  dagegen  wurden  an  Ein- 
nahmen um  Mark  71.101  oder  um  469  Procent 
mehr  erzielt. 


Das  Gesammtgewicht  des  abgefertigten 
gepäckes  betrug: 


somit 


im  Jahre  1895  .  . 
.      -     1806  .  . 
n     1896  um 


ToDnen 
.  70.410 
.  70  866 
.  450 


oder  0*65  Procent  mehr. 

Dementsprechend  hat  auch  die  Transportein- 
für Reisegepäck  eine  Zunahme  von: 
fl.  1,342.580  im  Jahre  1895  auf 


1,355.727 


1890 


d.  i.  um  fl.  13.147 
oder  0*98  Procent  erfahren. 

An  Musterkoffern  für  Handlungsreisende  wurden 
befördert : 

Tonnen  Goldeu 
im  Jahre  1895  .  .  9208  =  74.102 
„     1896  .  .  1)224  —  S7.005 

somit«      „     1896  um     16  =  12.903 
oder  um  017  Procent,  beziehungsweise  um  17-41 
Procent  mehr. 

Der  von  jeder  Tonne  Reisegepäck  im  Durch- 
schnitte zurückgelegte  Weg  betrug: 

Kilometer 

im  Jahre  1895    122  13 

„      .     1896    12238 


somit  „  „  1896  um 
oder  0*20  Procent  mehr. 


0-25 


Die  durchschnittlich  für  jede  Tonne 
gepäck  erzielte  Einnahme  betrug: 

Golden 

im  Jahre  1895    19.068 

„      n     1896  .  .  .  .  .  19.131 
somit  „      ,     18%  um   .  .  .  63 
oder  0-33  Proeent  mehr. 

Die  Einnahme  pro  Tonnenkilometer  betrug: 

Golden 

im  Jahre  1895    01561 

„     1X96  .  .  .  .  .  0  1563 
somit  „      „     1896  um   .  .  .  0  0002 
oder  0-13  Procent  mehr. 

Die  Einnahme  für  Reisegepäck  pro  Kilometer 
Betriebslänge  betrug: 

Guldeu 

im  Jahre  1895    16916 

,      „     1896  .  .  .  .  .  17003 
somit  „      n     1896  um   .  .  .  0-87 
oder  0-51  Procent  mehr. 

Eilgüter. 
Als  Eilgut  wurden  transportirt: 

Tonnen 

im  Jahre  1895  .  .  .  .  196>60 
„     1896  ...  .  223.062 


somit  „      „     1896  um   .  .  26.202 
oder  13*31  Proeent  mehr. 

An  Transporteinuahmen  für  Eilgüter  wurden 
erzielt: 

Gulden 

im  Jahre  1895  .  .  .  2,700.464 

„     1896  .  .  .  2.919.493 

somit  „      .     189(5  um  .  219.029 
oder  8-11  Procent  mehr. 

Die  zurückgelegten  Eilgut-Tonnenkilometer  be- 
trugen : 

Tonnenkilometer 

im  Jahro  1895  .  .  .  26,040.780 
„     1896  .  .  .  29.852.285 


somit  „      „     1896  um  .  3,811.505 
oder  14-G4  Procent  mehr. 

Jede  Tonne  Eilgut  legte  im  Durchschnitte 
zurück: 

Kilometer 

im  Jahre  1895    132  28 

„      „     1896  .  .  .  .  .  133-83 
somit  „      „     1S96  um   .  .  .  155 
oder  1  17  Proeent  mehr. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Tonne 
betrug: 
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Gulden 

im  Jahre  1895  13-718 

B     1*96  130*8 

somit  r      „     1S96  um   .  .  .  0  630 
oder  um  4  59  Procent  weniger. 

Ks  hat  sich  demnach  auch  die  Einnahme  pro 
Tonne  und  Kilometer  verringert  von: 

Golden 

im  Jahre  1895  0-1037 

„     1*96  auf   .  .  .  0  0978 

somit  „      „     1*96  um   .  .  .  0  0059 
oder  5  69  Procent  weniger. 

Die  Einnahme  für  Eilgut  betrug  pro  Betriebs- 
kilometer: 

Gulden 

im  Jahre  1895    340  24 

,      „     1*96    3661 5 

somit  „      „     1896  um   .  .  .  25-91 
oder  7-62  Procent  mehr. 

Fracbtgutvcrkebr. 

Das  Gesaramtgewicht  der  Frachlgmtraiisporte 
betrug: 

Tonnen 

im  Jahre  1*95  .  .  .  23,908.947 
n      1*96  .  .  .  26.955.300 

somit  »      „1*96  um   .  3,016.353 
oder  12*74  Procent  mehr. 

Als  Einnahme  für  Frachtguttransporte  wurden 
erzielt: 

GulJen 

im  Jahre  1*95  .  .  .  62,280.769 
,     1*96  .  .  .  69.764  415 

somit  „      „     1*96  um   .  7,4*3.646 
oder  12-02  Procent  mehr. 

Von  den  gesummten  Frachtgütern  wurden 
zurückgelegt: 

Tonnenkilometer 
im  Jahre  1*95   .  .  2.9*7,1*1.912 
„    l*!tf»  .  .  3.i23,.",o7.93i 

somit  „      „     l*90~üm  136,125.9*9 
odor  4-5G  Frocetit  mehr. 

Die  Liinge  des  von  jeder  Tonne  zurückgelegten 
Weges  betrug: 

Kilometer 

im  Jahre  1*05  124-94 

„     1*96  1 15*7 

somit  „      „     1*96  um   .  .  .  9-07 
oder  7-26  Procent  weniger. 


Als  Einnahme  pro  Tonue  entfallen: 

Gulden 

im  Jahre  1*95    2*605 

.       .     1*96  .  .  .  .  .    2  5** 
somit  „      „     1*06  um    ...  0017 
oder  0-65  Procent  weniger. 

Die  Einnahme  pro  Tonno  und  Kilometer 
betrug: 

Gulden 

im  Jahre  1895    0020S 

„      1*96  .  .   .   .   .  0-0223 

somit  „      „     1*96  um   .  .  .  0-0015 
oder  7-21  Procent  mehr. 

Die  Einnahme  für  Frachten  betrug  für  jedes 
Betriebskilometer: 

Gulden 

im  Jahre  1*95  ....  7*46-9* 
„      „     1*96  .  .   .   ■    *740  19 
somit  „      „     1*96  um   .  .  902-51 
oder  1 1  -rn )  Procent  mehr. 

Eine  wesentliche  Steigerung  der  Transport- 
mengen  ist  bezüglich  nachfolgender   Artikel  zu 


verzeichnen: 

Tonuen 

Baumwolle  um  19.402 

Steinkohlen   77*.405 

Braunkohlen    245  2*4 

Petroleum   125.996 

Verschiedene  Droguerien  etc  „  15.047 

DUngmittel  „      14  51* 

Eisen,  roh  ,  15.221 

„      verarbeitetes  „  35.19* 

Eisen-  und  Stahlwaaren   47.177 

Fastage  aller  Art  „  27.923 

Getreide  „  325.**5 

Hülsenfrüchte   10.1** 


Verschiedene  Feld-,  Garten-  und  Wald- 


erzeugnisse   (hierunter   Rüben  und 


Kübenschuitte  mit  303.3*2  Tonnen)  . 

x 

316,*6* 

Geräthe,  Möbel  und  musikalische  lu- 

10.792 

- 

6.*35 

4.226 

n 

162.919 

79.9t  ö 

•■ 

12.*t!9 

Bier  

*< 

'55.6*3 

•- 

15.991 

•• 

10,195 

•• 

20.377 

Tabak,  roh   

4.*77 

97.29* 

f 
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Tonnen 
.  .  um  2.1  Hl 
.    .    „  <..n4 

.  .  „  ;t.'.»js 

.  .  „  lt'»,KiS 
.  .   „  129.6S* 


Kurzwaaren  

Metalle  und  MeUllwaareu  

Militürgüter  

I*apior 

Steine,  roh  und  bearbeitet  .  .  . 

dement  „  12-U12 

Verschiedeue  Steine,  Erden  etc..  .  .  „  112.030 

Thonwaaren   lo.sdl 

Diverse  nicht  benannte  Güter  .  .  .  .  „  17.034 

Equipagen  und  Fuhrwerke  „  3.31'.» 

Eisenbahnfahrzeuge  „       4  .Si»s 

Dagegen  zeigen  sich  grössere  Ausfülle  im 
Transporte  von: 

Tünnen 

Ooaks  um  1 1  .«»IN» 

Kartoffeln  „     :">.4H  1 

BaumfrOebten   <>3so 

Glas  und  Glaswaareu  „  7>41 

Eiern  „  Ii.*,!» 

Maschinen  uud  Mascliinentheileii  .  .  .  „  4.123 

Hornvieh  2.*t.C.Si; 

Schafvieh   2..V20 

liei  deu  Artikeln  Steinkohle  und  Braun- 
kohle trat  die  Frequenzsteigerung  hauptsächlich 
in  den  Strecken  der  Prag-Duser  und  Dux-Bodeu- 
Itachcr  Bahn,  zum  Tbcile  auch  auf  der  Pilseo- 
Priesener  Bahn,  und  zwar  vorwiegend  in  der 
Richtung  via  Moldau,  Bodenbach  uud  Eisenstein, 
endlich  aus  Anlass  der  gesteigerten  Zuckerfabri- 
kation in  den  Fabrik&districten  auf. 

Bei  dem  Artikel  Büben  i Rübenschnitte)  war 
der  Verbrauch  der  Zuckerfabriken  in  den  Strecken 
der  Prag-Duxer  Bahn  und  der  Pilsen-Pricsener 
Bahn  ein  erheblich  gesteigerter. 

Bei  dem  Artikel  Baumaterialien,  Steine, 
Cemenl  erfuhr  die  Frequenz  eine  Erhöhung  durch 
die  Bauten  der  Wiener  Stadtbahn  auf  den  Linien 
der  Kaiserin  Elisabetb-Bahu  und  der  Kaiser  Franz 
Josephs-Bahn  uud  durch  den  Bau  der  neuen 
Linien  auf  den  ostgalizischen  Strecken. 


Bei  dem  Artikel  Petroleum  trat  ein  ge- 
steigerter Absatz  aus  Galizien  ein. 

Bei  dem  Artikel  Getreide  trat  die  Frequenz- 
sieigeruug  auf  den  galiziscben  Linien,  dann  auf 
den  westlichen  Linien  theils  via  Passau  undSimbach, 
tbeils  Ober  die  Ausbruchstationen  der  Schweiz  ein. 

Bei  dem  Artikel  Holz  stieg  die  Frequenz 
theils  auf  den  galizischen  Linien  (Ausfuhr  nach 
Rumänien  und  Russland),  theils  auf  den  west- 
lichen Linien  (Ausfuhr  nach  Italien). 

Bei  dem  Artikel  Zucker  trat  ein  bedeutend 
gesteigerter  Absatz  aus  den  Directionsbezirken 
Pilsen  und  Prag  ein. 

Die  Vergütung  aus  dem  Localbahn- 
betriebe  weist  eine  Mehreinnahme  von  fl.  330.091 
auf,  und  zwar  hauptsachlich  infolge  der  Betriebs- 
übernahme mehrerer  im  Jahre  1896  zur  Eröffnung 
gelangter  und  in  den  Staatsbetrieb  übernommener 
Localbahncn  (Schwarzeuau-Zwettl,  Mäbrisch-Bud- 
witz-Jamnitz,  Valsugauabahn,  Theilstrecke  Waid- 
hofen a.  d.  Ybbs-  Gr.- Hollenstein  der  Ybbstbal- 
bahu,  Zwittau-Polit'ka  und  Tarnopol-Kopyczyiice), 
sowie  infolge  des  ganzjährigen  Betriebe«  einiger 
im  Laufe  des  Jahres  189ä  hinzugekommener 
Liuien  (Plan-Tacbau,  Göpfritz  -  Gross-  Siegbarts. 
Postelberg-Laun,  Nakfi-Netolitz-Netolitz-Stadt,  Lem- 
berg (Kleparow)  Jauow  und  Beneschau -Wlaschim). 
Ausserdem  haben  sich  die  nach  Proceuten  der 
Bruttoeinnahmen  vereinbarten  Pauscbalvergütungeu 
bei  den  beideu  Localbahnen  Zeltweg-Fohnsdorf 
und  Mösel-Hüttenberg  gegen  1895  dadurch  erhöht, 
dass  die  Einnahmen  derselben  eine  erhebliche  Steige- 
rung erfahren  haben.  Auch  sind  die  Einnahmen  der 
Localbahnen  Vöcklabruck-Kammer  und  Potscherad- 
Wurzmes  im  Jahre  1*90  derart  gestiegen,  dass  diese 
beideu  Localbahnen  —  auf  Grund  der  bezüglichen 
Bestimmungen  in  den  Betriebsverträgen,  nach  der 
erreichten  vollen  Verzinsung  des  Anlagecapitales  — 
zur  Tragung  von  Antheilsquoten  an  den  Verwaltungs- 
kosten der  Staatsbahnen  uud  an  den  Betriebsauslagen 
der  Auschlussstationen  verhalten  werden  konnten. 


Die  „Vergeh iedeuen  Hinnahmen"  weiseu  einen  um  fl.  1654133 

unettuitigeren  Erfolg  aus. 

Derselbe  resultirt  au»  den  Mindereinnahmen  bei  der  I.ocomutiv-  und  Wagenmietbe    .  .  .  .  fl  154.329 

bi'iui  Agioerfolg   48.828 

beim  ZinsenergebniBse  *  46.010 

und  bei  den  Telegruphengebühren  „     9  042 


«viters  aus  den  Melireinnaliuieu  bei  Mieth-  und  lV'htziiiseti  fl-  50.564 

Mitbenitmuifr  Ton  italinhölen  oder  Bahnstrecken  »    19  KU 

und  bei  der  l'ust  .Verschiedenes"  „  24-009 


fl  259.6Ü9 


fl.  165.9:« 
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Die  Einnahmen  aus  dem  Salzgeschäft 
haben  sich  um  fl.  109 '.'25  günstiger  gestaltet; 
diese  Besserung  ist  theils  dem  vermehrten  Salz- 
absatz, theils  dem  grösseren  Zinsenertrilgnisse  in- 
folge der  im  laufeuden  Jahre  eingeführten  Depo- 
nirung  der  disponiblen  Salzgelder  bei  einem 
Wiener  Bankinstitute  zuzuschreiben. 

Der  Antheil  an  dem  Gemeinschaftsver- 
kehre, beziehungsweise  Beingewinne  der 
A  ussig-Teplitzer  Eisenbahn  erhöhte  sich  um 
fl.  «7.8$$,  da  der  Keingewinn  dieser  Bahn  im 
Jahre  lSüä  gegen  jenen  im  Jahre  lstU  ge- 
stiegen ist. 

Die  Mindereinnahme  für  „Miethe  für  Fahr- 
betriebsmittel"  wird  bei  den  „sonstigeu  Ausgaben" 
begründet,  da  das  Ergebniss  aus  diesem  Verrech- 
nungstitel sich  passiv  gestaltet  hat  und  infolge 
dessen  unter  den  Ausgaben  verrechnet  wurde. 

Der  Mindererfolg  beim  Zinsenergebniss  und 
Agioerfolg  findet  seine  Erklärung  dariu,  dass  die 
aus  diesen  Titeln  herrührenden  Einnahmen  im 
Jahre  18SM  auf  Titel  „Centralleitung"  vorreebnet 
wurden. 

Die  geringere  Einnahme  bei  den  „Telegraphen- 
gebühren"  ist  eine  Folge  der  fortgesetzten  Er-  • 
richtung  von  postcombinirten  Telegraphenstationen,  j 
sowie  der  Ausgestaltung  des  interurbanen  Tele-  j 
phon  netzes. 

Die  Mehreinnahmen  bei  den  „Mieth-  und 
Pachtzinsen"  ergaben  sich  infolge  Abschlusses 
günstigerer  Mioth-  und  Pachtverträge,  sowie  durch 
den  Zuwachs  neuer  Lagerplätze,  jene  für  die  Mit 
benützung  von  Bahnhöfen  durch  den  Umstand, 
dass  für  die  Bahnhöfe  in  Salzburg  und  Troppau 
ein  grösseres  Baucapital  zu  verzinsen  war. 

Bei  der  Post  „Verschiedenes"  traten  nachfol- 
gende Mehr-  und  Mindereinnahmen  auf: 

Mehreinnahmen  für: 

Postbeförderungsgebühren  (fl.  42.400);  nicht 
compensirbare  Rückersätze  aus  früheren  Finanz- 
perioden (fl.  :54.(>72);    Vergütung  für  den  Betrieb 


der  Strecke  Landesgrenze- Orlö  (fl.  20iM)7),  welche 
Vergütuug  bis  zum  Jahre  1895  zu  Gunsten  der 
Dienstzweige  verrechnet  wurde;  verkäufliche 
Drueksorten  (fl.  f>»!.'i'J),  Ertragniss  aus  der  Go- 
päcksüberfuhr  mit  dem  Orientzuge  auf  der  Wiener 
Verbindungsbahn  (fl.  31)42);  Antheil  am  Ueber- 
schusse  pro  lS',t"»  der  Localbahn  Vöcklabruck- 
Kammer  (fl.  376U>;  Accordverdienstüberschüsse 
(fl.  255:') j;  Einnahmsrechnungsdifferenzen  (fl.  23:5i>); 
verfallene  Cautionen  (fl.  2377);  unbehobene  Löhne 
(fl.  21 10);  Erlös  aus  den  Perroneintrittskartcn 
(fl.  1224);  Incassoprovision  der  Lebensversicherungs- 
gesellschaflen  (fl.  1S41);  verfallene  Coupons 
(fl.  1. *{.'»*));  Annuitätszinsen  von  der  ungarischen 
Fluss-  und  SeeschifTahrtsgesellschaft  für  den  Lager- 
platz am  Quaibahnhofe  (fl.  1503);  Ertrag  des 
Steinbruches  in  Pressbaura  (11.  llilO);  Verzinsung 
von  Industriegeleise-Oberbaumaterial  (fl.  !•">.">  j; 
Pauschale  der  priv.  Donau-Dampfschiffahrtsgesell- 
für  Station  Praterquai  (fl.  1000);  diverse  Ver- 
rechnungstitel  (fl.  4377). 

Mindereinnahmen  für: 

Deckenmiethe  (fl.  32.3S1),  weiche  ab  lS'.iG 
bei  den  Transporteinnahmen  verrechnet  wird; 
Stempelpauschaldiflerenzen  (fl.  2.r>.6S3);  diverse 
Durchführungen  aus  Abrechnungen  (fl.  1S.34!»); 
Ausfertigungsgebühr  für  Fahrbegünstigungen 
(fl.i>ÖO0);  Licitationserlöso  und  Barfunde  (fl.4101); 
Cassaüberschflsso  (fl.  7740);  Aunoncentafeln 
„Globus"  (fl.  2«'iS7);  Pauschalvergütung  für  die 
Besorgung  der  societären  Agenden  der  I.  ü.  G. 
Bahn  (fl.  2000);  Mauipulationskosten  für  Fahr- 
karten-Verbaudsgeschfiftsfübrung  ((1.  2000 \  welche 
letztgenannten  beiden  Einnahmsposten  im  Jahre 
isi.it>  bei  dem  Titel  „Centralleitung''  vorrechnet 
erscheinen;  Beförderung  der  Orientzüge  durch  die 
Südbahn  (fl.  2ö.~>0);  Verschubkostenvergütung  von 
der  Zuckerfabrik  Modfan  (fl.  10U7);  diverse  Ver- 
rechnungstitel  (fl.  2f>4!>). 

(Schlau  folgt.) 
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Staatseisenbahnrath. 

Protokoll  über  die  am  26.  Mai  1897  abgehaltene  Sitzung  des  Staatselsenbahnrathes  unter 
dem  Vorsitze  Sr.  Exc.  des  Herrn  Eisenbahnministers  k.  u.  k.  FML.  Emil  R.  v.  Quttenberg. 


Tagesordnung: 

1.  Wahl  vou  drei  ständigen  Ausschüssen  für  die  D»ii.t 
der  Punciionsperiode  für: 

aj  Allgemeine  Verwaltungsangelegenheiten ; 
1,  Verkehrs-  und  Fnhrordnuhgsaugelegeiilieiten; 
<■)  commercielle  und  Angelegenheiten  des  Personen-  und 
Gütertarife*. 

2.  Vorlage  der  Grundznge  für  die  Winterfahrordnuuf* 
1897,1)8. 

3.  Antrag  des  Mitgliedes  Alexander  Adler,  betreffend 
Gleichstellung  des  Tarife»  für  Kunstdünger  auf  den  west- 
lichen Linien  mit  dem  auf  den  Östlichen  Linien  der  k.  k. 
österreichischen  Staatabahnen  bestehenden. 

4.  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Graf  Bclrupt-Tissac: 
aj  Wegen  Rtickversetzung  der  Relation  Bregenz-Dornbirn 

aus  der  zweiten  in  die  erste  Zone: 
f>j  wegen  ausgiebiger  Ermässigung  der  Tarife  für  Kunst- 
dünger. 

5  Autrag  des  Mitgliedes  I.azar  II  loch,  betreffend  Ein- 
leitung eine«  Schnell-  und  eines  IVrsonenzugnpaftres  auf  der 
Linie  Urody-Krasne  und  Einstellung  von  directen  Wagen 
III.  (.'lasse  bei  allen  fahrplaninässig  Personen  führenden 
Zügen  dieser  Strecke. 

6  Anträge  des  Mitgliedes  Gottlieb  Bondy: 

a)  Betreffend  Herstellung  eines  entsprechenden  Warte- 
raumes in  der  Haltestelle  Pisek; 

f>>  betreffend  Abänderung  der  Fabrorduungeii  für  die  Linien 
Protivin-Zditz.  Razice-Tabor  und  Wodnan-Prachatitz. 
f..  Anträge  des  Mitgliedes  Wilhelm  Briess: 

a)  Betreffend  Einführang  von  Pcimanenzkarten  III.  ('lasse 
auf  den  Linien  der  österreiehisch-nngarischeu  Staats- 
eiscnbahngesellschaft ; 

i'j  betreffend  Gleichstellung  von  inländischem  Dachschiefer 
mit  den  Producten  der  Ceinentindustrie  hinsichtlieh  der 
Tariiirang  und  Aufhebung  der  Bestimmung  der  Be- 
rechnung nach  dein  Ladegewichte  bei  diesem  Artikel. 

8.  Antrag  der  Mitglieder  Wilhelm  Briess  und  Max 
Mauthner,  betreffend  Erstellung  billiger  Exporttarife  für 
Mals  auf  sämmtlichen  österreichischen  Eisenbahnen  und 
•eitens  der  k.  k.  priv.  Donau-DampfBchiffahrtsgesellsohaft. 

9.  Antrage  des  Mitgliedes  Ludwig  Christ: 

a)  Wegen  Weiterlührung  der  Zöge  601  und  602  auf  der 
Strecke  Neumarkt-Kallham-Simbach ; 

b)  wegen  Anschluss  der  Zuge  126  und  127  der  Strecke 
Simbach-Münehen  an  die  Züge  601  und  ml. 

10.  Anträge  des  Mitgliedes  Moriz  Da  t  tu  er: 

a)  Betreffend  den  Bau  von  Wachterhäuseru  auf  der  Strecke 
Podgörze-Pfaszöw-Skawina-Sucha; 

/>)  wegen  Weiterführung  des  Zuges  25/1018  der  Strecke 
Krakau-Sueha  bis  Mszana  dolna; 

e)  betreffend  Anwendung  des  Durehreohnungstarifes  bei 
ganzen  Wagenladungen  zwischen  den  Stationen  der 
gaiizischen  Linien  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen und  den  Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser 
Ferdinands-Kordbahn. 


11.  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Wilhelm  Franz  Exner. 
betreffend  Verwendung  von  inländischem  Werkholz  in  den 
Werkstätten  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  und 
der  österreichischen  Privatbahnen  wie  auch  in  den  Waggon- 
fabriken. 

12.  Antrag  des  Mitgliedes  Julius  Ritter  v.  Gomperz. 
betreffend  Früherlegling  des  Zuges  2706  und  Späterleguug 
des  Zuges  2707  der  Strecke  BrnnuVIurapass. 

Lt.  Anträge  des  Mitgliedes  Josef  Gröger: 
ai  U«treiTend  Errichtung  einer  Station  in  Neu-Putschirn- 
Maierhöfen  der  Strecke  ("hodau-Katlsbad  der  BuschtO- 
brader  Eisenbahn  nnlästlicb  des  Baues  des  zweiten 
Geleises; 

I',  betreffend  Späterlegang  des  Zages  Nr.  10  Eger-Prag 
der  Busehteliritder  Eisenbahn; 

»•/  betreffend  Fi  Überlegung  der  aus  der  Schweiz,  von  Paris 
und  Frankfurt  um  11  Uhr  7  Minuten  in  Markt-lkdwiu 
eintreffenden  Schnellzüge  und  Herstellung  eines  An- 
schlusses an  dieselbe  bis  Karlsbad; 

<t,  Ausdehuung  des  ab  1.  April  1897  auf  den  bayerischen 
und  sächsischen  Staatsbahnen  eingeführten  ermäßigten 
preußischen  Kohstofftarifes  auf  die  Braun-  und  Stein- 
kohle aus  Oesterreich. 

14.  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Josef  Grus,  betreffend 
Titritining  von  Tlionnu-Schlackenniehl  nach  AusnahmeUril  II 
bei  10  000  Kilogramm  und  nach  Ausnahmetarif  I  bei  5000 
Kilogramm  auf  deu  k.  k.  ö.uerreichisobeu  Staatsbahnen  und 
Gewährung  analoger  Tarifsätze  seitens  der  österreichischen 
Priratbahnen. 

15.  Antrag  der  Mitglieder  I.adisUus  Gtibrynowicz 
uud  Iguaz  RuBsmann,  betreffend  Verlegung  uud  Be- 
schleunigung der  Züge  3  und  4  Wien- Lemberg. 

16.  Autrag  des  Mitgliedes  Carl  Hilliuger  Ritter 
v.  Traunwald,  betreffend  Herstellung  eines  Frachten- 
inagazius  sammt  Laderampe  in  der  Station  Ebenstein  im 
Laufe  de»  Jahres  1*97. 

17.  Antrag  des  Mitgliedes  Gottfried  Hüttemann,  be- 
treffend die  Ausdehnung  des  Eiporttarifes,  beziehungsweise 
Ausnabmetarifes  9  der  k.  k.  österreichischen  Staatsbaliiien 
auf  Kohle  und  Einführung  eines  gleichen  Tarifes  für  den 
Bra'inkohlenexport  nach  Deutschland  auf  den  Linien  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  der  Buschtehrader  Eisenbahn, 
der  österreichisch-ungarischen  Staatseisenbabngesellscbaft 
und  der  österreichischen  Nordwestbahn. 

18.  Anträge  des  Mitgliedes  Johann  Kaftan: 

<V  Betreffend  Reconstruction  des  Kaiser  Franz  Joseph- 
Bahnhofes  in  Prag  und  des  Rangirbahnhofes  in  Nusle, 
sowie  elektrische  Beleuchtung  dieser  beiden  Bahnhöfe; 

Ii)  betreffend  Herstellung  eines  Local-Frühschnellzugos  von 
Prag  nach  Wien  auf  der  Linie  der  ehemaligen  Kaiser 
Franz  Joseph-Bahn. 

19.  Anträge  des  Mitgliedes  Adalbert  Koeourek: 

aj  Betreffend  Ausscheidung  gedörrter  oder  getrockneter 
RübenselmiUe  aus  jenen  Artikeln,  bei  welchen  die 
Fracht  nach  dem  Ladegewichte  des  beigestellten  Wagens 
berechnet  wird; 
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h)  betreffend  Aenderung  der  Tarifirung  des  Artikels  „Hopfen" 
bei  Quantitäten  unter  5000  Kilogramm; 

r)  betreffend  Zusammenstellung  der  Gebühren  für  Avisirnng 
von  Gütern  durch  Boten  und  Aufnahme  derselben  in 
den  Localgütertarif; 

rl>  betreffend  Neuauflage  der  Gütertarife  der  Buschtehrader 
Kisenbahn,  der  österrciehiacheu  Nordwostbahn,  der  Süd- 
bahn und  I/eoben-Vordernberger  Eisenbahn. 

20.  Anträge  des  Mitgliedes  Anton  Carl  Lemacb: 

«;  Betreffend  Erstellong  eines  besohleunigten  Prfrsonen- 
oder  Sehnellzuges  von  Ziegeubals  über  J&gomdorf-  j 
Troppau  nach  Scbönbrunn  zum  Anschlüsse  an  Zug 
Nr.  6  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  sowie  eines 
entsprechenden  Gegenzugos  und  eines  entsprechenden 
Zuges  von  Olmütz  naeh  Jägerndorf  und  vice  versa  zum 
Anschlüsse  an  die  erstgenannten; 

b)  betreffend  Aenderung  der  Pabrordnung  zwischen  Troppau 
uud  Wilrbenthal  behufs  Abkürzung  des  Aufenthaltes  in 
Krbersdorf  für  die  von  Troppau  und  Jiigerndorf  kommen- 
den  Reisenden; 

r)  betreffend  Avisirong  von  Bahnfrachtsendungen  an  die 
Ordre  des  auf  dem  Frachtbriefe  angegebenen  Empfängers. 

21.  Antrag  des  Mitgliedes  Franz  Obrataohai,  betreffend 
Anwendung  der  auf  den  ostliehen  Linien  der  k.  k.  öster- 
reichischen Siaatsbahneii  für  Kunstdünger  bestehenden  Fracht- 
säue aneh  auf  de.ii  westlichen  Linien  und  Einführung  der- 
selben seitens  der  österreichischen  Privatbahnen. 

22.  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.   Alexander  Peez,  be- 
treffend Ueberprüfung  des  Ansuabmetarifes  III. 

23.  Anträge  des  Mitgliedes  Emst  Rathansky: 

a)  Betreffend  Erweiterung  and  Ausgestaltang  des  Bahn- 
hnfgebäude*  der  Station  Graz  Staalsbahnhof; 

t'j  betreffend  Errichtung  eines  Fraohtenmagazins  in  der 
Station  Lassnitz  der  Strecke  Üraz-Fehring; 

r)  betreffend  Abänderung  der  Winterfahrordnung  181)7/98 
für  die  Strecke  Graz-Febring. 

24.  Anträge  des  Mitgliedes  Dr.  Heinrioh  Reicher: 

n)  Betreffend  Erstellung  möglichst  billiger  Tarife  für  Kunst- 
dünger auf  allen  österreichischen  Eisenbahnen; 

h)  betreffend  Verbilligung  der  Tarifsätze  für  die  Ausfuhr 
von  Obst; 

<•)  betreffend  Wiedereinführung  der  Beförderung  von  Gütern 
auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Südbabngesellschaft  tbeils 
als  Eilgut,  theils  als  Frachtgut 

25.  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Victor  Wilhelm  Russ, 
betreffend  die  Beheizung  der  Personenwagen  nach  Maass- 
gabe  des  thatsächlichcn  Bedürfnisses. 

26.  Anträge  des  Mitgliedes  Au  ton  Schumacher: 

a)  Betreffend  Anhalten  des  Zuges  11  in  der  Haltestelle 

Rattenberg  im  unteren  Innthal; 
l)  betreffend    Führnng   eines    Tagessohnellzugcs  Triest- 

Innsbruek  über  Tarvis  nnd  vice  versa; 
<■)  betreffend  Erstellung  eines  zweiten  Tagessohnellzuges 

von  Münehcn  über  den  Brenner  naeh  Mailand  und  viee 

versa. 

27.  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Seydel: 

a)  Dass  die  Tarife  für  künstliche  Düngemittel  auf  den 
westlichen  Linien  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  und  bei  den  österreichischen  Privatbahnen  jenen 
auf  den  östlichen  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Siaatsbahnen  und  auf  den  ungarischen  Staatsbahnen 
gleichgestellt  werden  sollen; 
X. 


h)  dass  beim  fjebergang  eines  Wagens  auf  andere  Bahnen 
ein  einheitlicher,  naeh  der  Geaammtl&nge  der  zurück- 
gelegten Strecke  bemessener  Einheitstarif  zur  An- 
wendung komme; 

r)  dass  Chilisalpeter  und  schwefelsaures  Ammoniak  für 
Düngezwecke  nach  dem  gleichen  Tarifsatze  wie  andere 
Kunstdüngemittel  befördert  werden; 

<l)  dass  sowohl  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
alB  bei  den  österreichischen  Privatbahnen  nach  allen 
Exportrichtungen  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Malz  und 
Mühlenproduete  Angnahmetarife  gesohaffen  werden. 

28.  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Steiner: 

ni  Betreffend  Umänderung  der  Bezeichnung  der  Station 

»Seekirchen"  in  „Seekirchen-Mattsee"; 
!■)  betreffend  Erweiterung  des  Staatsbuhnhofe«  in  Salr.bnrg; 
r)  betreffend  Ausgestaltung   der  Haltestelle  „Hallwang- 

Elixhauseu"  zu  einer  Frachtenstation; 
<l>  betreffend  Anhalten  der  Personen-  und  Postzüge  bei 

Wäehterbaiis  Nr.  864  bei  Köstendorf; 
f)  betreffend  Anhalten  und  bedingter  Passagieranfnahme 

in  der  Station  .Eben"  bei  Zug  Nr.  2201; 
f_>  betreffend  Anhalten  der  Züge  107  und  103  in  H allein 

vom  Juni  oder  Juli  1897  angefangen; 
<])  betreffend  Herabsetzung  der  Frachtsätze  für  Rnndholz 

im  Loealvcrkchre  und  Erhöhung  der  Frachtsätze  für 

nach  Deutschland  bestimmtes  Rundholz; 
h)  betreffend  Verwendung  von  reinen,  säurefreien,  gedeckten 

Wagen  für  Verladung  von  Zinkblech  in  losen  Tafeln 

oder  in  Rahmen. 

29.  Antrage  des  Mitgliedes  Engen  Freih.  v.  Styrcea: 
a)  Betreffend  Erweiterung    der  Goleiseanlagen  und  der 

Personeiiwarleränmc  in  der  Station   Hliboka  noch  im 
Laufe  des  Jahres  1S97; 
h)  betreffend    Abkürzung    des    Aufenthaltes    der  Züge 
2653/2768  und  2751/2854  der  Strecke  Hliboka- Karapczin- 
Czudin  iu  der  Station  „Karapcziu". 

30.  Anträge  des  Mitgliedes  Alphons  Ritter  v.  Widmann. 
Staffelfeld: 

a)  Betreffend  Anhalten  des  Schnellzuges  4  auf  der  Strecke 
Bozen-Ala  in  den  Haltestellen  „Leiters"  and  „Margreid"; 

h)  betreffend  Führung  des  sogenannten  „Bozner  Marktzuees" 
täglich,  allenfalls  mit  Ausnahme  der  Sonn-  und 
Feiertage,  von  Trient  nach  Bozen. 

Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister 
eröffnet  die  Sitzung  mit  folgender  Ansprache: 

„Hochverehrte  Herren! 

Seine  Majestät  unser  allergnädigster  Herr  nnd  Kaiser 
haben  mit  Allerhöchster  EnUohliessung  vom  18  Februar  d.  J. 
ein  neues  Statut  für  den  dem  Eisenbahnministerium  bei- 
zugebenden Staatseisenbali nrath  zu  genehmigen  geruht,  und  ist 
die  heutige  Sitzung  des  StaaUeisenbahnrathes  die  erste, 
welche  auf  Grund  dieses  neueu  Statutes  stattfindet 

Ich  gestatte  mir,  die  zu  derselben  erschienenen  Herren, 
unter  denen  ich  zu  meiner  besonderen  Freude  viele,  die 
schon  früher  dieser  Körperschaft  angehörten,  wieder  finde, 
auf  das  wärmste  zu  begrüssen  und  dem  Wunsche  Ausdruck 
zu  verleihen,  dass  die  Ergebnisse  der  Verhandlungen  des 
neuen  Staatseisenbahnrathes  und  die  aus  seinem  Schosse 
hervorgehenden  Anregungen  stets  dazu  beitragen  mögen, 
das  österreichische  Eisenbahnwesen  in  der  nachhaltigsten 
Weise  zu  fordern. 
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Der  Wirkungskreis  des  neuen  Staatsoisenbahnrathes  hat 
gegenüber  demjenigen  der  naeh  dem  früheren  Organiaations- 
statute  bestandenen  gleichen  Körperschaft  nur  insoweit 
eine  Aenderung  erfahren,  als  «ine  solche  dnroh  die  in  dem 
neuen  ürganisatioussUtute  der  staatlichen  Kiseubabnver- 
waltung  Tora  19.  Januar  1*06  für  die  leitenden  Eisenbahu- 
behörden  festgesetzte  Abgrenzung  der  Competenzen  be- 
dingt war. 

Dagegen  hat  die  Zusammensetzung  der  geehrten  Körper- 
schaft, wie  den  Herren  bekannt,  dadurch  eine  wesentliche 
Krweilerung  erfahren,  dass  einer  für  die  ürproduetion  Oester- 
reichs besonders  wichtigen  luteretsentengruppe,  nämlich 
derjenigen  des  Bergbaues,  «ine  abgesonderte  Vertretung  im 
SUatseisenbahnrathe  eingeräumt  wurde,  dergestalt,  dass  die 
hervorragendsten  montanistischen  Faohvereine  zusammen 
sechs  Vertreter  in  den  Staatseisenbahnrath  entsenden. 

Kine  Reihe  anderer  aus  verschiedenen  Interessenten- 
kreisen stammenden  Bestrebungen  um  Erlangung  gleichfalls 
einer  direoten  und  abgesonderten  Vertretung  im  Staats- 
eisenbnhnrathe  konnte  von  der  Regierung  nicht  entsprochen 
werden,  weil  sonst  —  abgesehen  davon,  dass  ohnedem  die 
im  Staatseisenbahnrathe  vertretenen  Corporntionen  auch  die 
Interessen  jener  Kreise  mit  zu  wahren  berufen  sind  —  der 
Umfang  des  Staatseisenbahnrathe*  eine  soluho  Ausdehnung 
erfahren  würde,  dass  hierdurch  die  Beiathungen  desselben 
sich  —  nicht  zum  Nutzen  der  Sache  —  übermässig  schwer- 
fällig gestalten  müssten. 

Die  Regierung  war  jedoch  bestrebt,  bei  Brnenunng  der 
in  diese  Körperschaft  zu  entsendenden  Mitglieder,  deren 
Anzahl  eben  deshalb  vermehrt  wurde,  möglichst  ausgleichend 
zu  wirken  und  ihre  Wahl  insbesondere  anuh  auf  Angehörige 
solcher  Corporntionen  und  Industriezweige  zu  lenken,  deren 
Interessen  besonders  enge  mit  den  Eisenbahnen  verknöpft 
sind  und  die  sonach  an  der  Entwicklung  und  Ausgestaltung 
des  Eieenbahnverkebrswesens  ein  besonders  lebhaftes  Inter- 
esse haben. 

Bevor  wir  zum  ersten  Punkte  der  Tagesordnung  sehreiten, 
tbeile  ich  der  geehrten  Versammlung  mit,  dass  die  Herren 
Carl  Graf  Belrupt-Tissao,  Friedrich  Helm,  Friedrich 
Freiherr  v.  Leitenberger,  Anton  Schumacher  und 
Anton  Tausche  ihr  Fernbleiben  von  der  diesjährigen  Früh- 
jahrssession entschuldigt  haben,  und  dass  an  ihrer  Stelle 
deren  Ersatzmänner,  die  Herren  Theodor  Rhomberg, 
Heinrich  Leminger,  Jobann  B.  Schmarda,  Hermaun 
Hueber  und  Dr.  Friedrich  Kitsche  zur  Theilnahme  an 
den  Berathungen  einberufen  wurden. 

Was  nun  den  ersten  Punkt  der  Tagesordnung,  die  Wahl 
der  drei  ständigen  Ausschüsse,  anbelangt,  habe  ich  mir 
behufs  Vereinfachung  und  Beschleunigung  des  Vorganges 
erlaubt,  die  Herren  in  dem  Kinberufungsschreiben  einzuladen, 
mir  vorläufig  ihre  Wünsche  bekanntzugeben,  in  welchen  der 
drei  Ausschüsse  sie  die  Wahl  anstreben. 

Die  meisten  der  Herren  sind  dieser  Einladung  nach- 
gekommen, und  wurden  auf  (irund  dessen  provisorische  Listen 
der  drei  Ausschüsse  zusammengestellt.  Ich  ersuche  nunmehr 
jene  Herren,  welche  bisher  ihre  Wünsche  noch  nicht  bekannt 
gegeben  haben,  sich  in  eine  der  beim  Protokollführer  auf- 
liegenden provisorischen  Listen,  welche  ich  sodaun  zur 
Verlesung  und  Abstimmung  bringen  werde,  einzuzeichnen. 

Hieibei  bemerke  ich,  dass  sich  zum  Eintritte  in  den 
Ausschuss  für  commercielle  und  Tarifangelegenheiteu  bereits 
so  viele  Herren  gemeldet  haben,  dass  es  wümobenswerth 


wäre,  wenn  die  Herren,  welohe  erst  heute  ihre  Wünsche 
bekannt  geben,  für  die  Wahl  in  einen  der  beiden  anderen 
Ausschüsse  optiren  würden." 

(Seine  Exeellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  unter- 
bricht sodann  die  Sitzuug  behufs  Einzeichnung  in  die  Ans- 
schuislisten.) 

Nach  Wiederaufnahme  der  Sitzung  constatirt 
Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnrainister,  dass 
fast  die  Hälfte  sämmtlicher  Mitglieder  die  Wahl 
in  den  Ausschuss  für  commercielle  und  Angelegen- 
heiten des  Personen-  und  Gütertarife«  anstreben, 
und  wiederholt,  dass  eine  Beschränkung  der  in 
diesen  Ausschuss  zu  wählenden  Mitglieder  dringend 
wüuschenswerth  erscheine. 

Ueber  Antrag  des  Mitgliedes  kaiserl.  Rathes 
Mauthner  beschliesst  sohin  die  Versammlung, 
in  den  Ausschuss  für  commercielle  und  Angelegen- 
heiten des  Personen-  und  GOtertarifes  30  und  in 
jeden  der  beiden  anderen  ständigen  Ausschüsse 
je  2f>  Mitglieder  zu  wählen,  und  übernimmt  es 
kaiserl.  Rath  Mauthner,  die  Ausschusslisten  dem- 
entsprechend zusammenzustellen. 

Unterdessen  theilt  Seine  Excellenz  der  Herr 
Eisenbahuminister  mit,  dass  ausser  den  in  der 
Tagesordnung  enthaltenen  Verhandlungsgegen- 
stäuden  noch  folgende  Anträge  theils  nach  dem 
im  §  4  der  Geschäftsordnung  festgesetzten  Termine, 
theils  unmittelbar  vor  oder  während  der  Sitzuug 
eingebracht  wurden: 

I.  Vom  Mitgliede  Josef  Gröger,  betreffend  Wieder- 
einführung der  III.  Wagenolasse  bei  den  Schnellzügen  1 
und  2  der  Buschtehrader  Eisenbahn. 

II.  Vom  Mitgliede  Jcsef  Gregor: 

a)  Betreffend  Ausgestaltung  der  Bahnhofgebäude  und 
Magazine  in  der  Station  Czeruowitz; 

b)  betreffen!  Schaffung  neuer  Einbruohsstationen  für 
Borstenvieh  aus  Ruraänieu  in  die  Bukowina; 

cj  betreffend  Errichtung  von  Lagerhäusern  in  der  Stadt 
Sereth  uud  Zuwendung  der  gleichen  tarifarischen  Be- 
günstigungen, wie  sie  Nowosielitza  geniesst. 

III.  Vom  Erxatzinitgliede  Heinrich  Leminger: 

aj  Betreffend  Erstellung  eines  neuen  Zugspaares  von 
Pilsen  nach  Prag  und  vice  versa  im  Anschlüsse  an  die 
Schnellzüge  Kr.  3  und  4  der  Linie  Wien  Pilsen-Eger; 

bj  betreffend  Anhalten  des  Schnellzuges  Kr.  2  in  Pilseneti 
oder  Führung  ciues  Localzuges  vou  Pilsen  nach  Pilre- 
netz  zwischen  11  und  12  Uhr  Nachts; 

c)  betreffend  Führung  eines  Kaebt-Localzugot  von  Pilsen 
nach  Rokyoan; 

d)  betreffend  Bewilligung  dos  Aussteigen*  von  Passagieren 
in  der  Haltestelle  ZiWSla  bei  Zug  Kr.  320. 

IV.  Vom  Mitgliede  Julius  Kitter  v.  Gomperz,  be- 
treffend Erstellung  eines  Anschlusses  vou  dem  Personen- 
zuge Nr.  927  der  Strecke  Brünn-Prerau  an  den  Schnellzug 
Kr.  3  der  Linie  Wien-Krakau. 

V.  Vom  Mitgliede  Dr.  Samuel  Jenny,  betreffend  Er- 
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um  2  Uhr  12  Miauten  Nachmittags  in  Friodrichshafen  an- 
kommenden  und  an  den  um  1  Uhr  45  Minuten  abgehenden 
Schnellzug. 

VI.  Vom  Ersatsmitgliede  Johann  B.  Schmarda: 

a)  beireffend  Einführung  ermassigter  Gepticksfrachtsälze 
für  eoinbinirbare  KundreiiebiileU ; 

h)  beireffend  Abänderung  der  Bestimmungen  für  Rück- 
vergütung von  Mehrfrachten  (§61  des  Betriebtreglements). 

VII.  Vom  Mitgliede  Dr.  Victor  Wilhelm  Huss,  be- 
treffend Verkehr  des  Zuges  Nr.  4ti0  der  Staatseiseubabn- 
gesellschaft  Sommer  und  Winter  von  Birenbach  bis 
BauschowiU. 

VIII.  Vom  Mitgliede  Carl  Scydel,  betreffend  Herab- 
setzung der  Viehtarife  und  Erleichterung  der  Viehtransporte. 

IX.  Vom  Milgliede  Thomas  Sohadelouok,  betreffend 
directe  Abtretung  der  Einberufung  an  den  Ersatzmann  in 
dringenden  Fällen,  wenn  das  einberufene  Mitglied  am  Er- 
scheinen bei  der  Sitzung  verhindert  ist. 

X.  Vom  Mitgliede  Franz  Pirko,  betreffend  das  fakul- 
tative Anhalten  der  Sohnellzüge  der  Staatseisenbabngesell- 
sehaft,  insbesondere  des  Zuges  5  n  in  Laa. 

Hinsichtlich  aller  dieser  Antrage  stellt  der  Vorsitzende 
die  Dringlichkeitsfrage,  und  nachdem  dieselben  durchaus 
die  gesebaftsordnungsmässige  Unterstützung  finden,  werden 
sie  den  zuständigen  Ausschüssen  zur  Vorberatbung  und 
Antragstcllung  iu  der  gegenwärtigen  Session  überwiesen. 

Hierauf  werden  auf  Grund  der  mittlerweile  vom  Mit- 
gliede kaiserl.  Rath  Mauthner  fertiggestellten  Listen  ge- 
wählt: 

1.  In  den  Ausschuss  für  allgemeine  Verwaltung«- 
angelegcnhelten  die  Mitglieder  Johann  Benussi,  Lazar 
Bloch,  Wilhelm  Boschau,  Josef  Edler  v.  Burgstaller- 
Bidisobinii  Bernhard  Demmer,  Franz  Endres,  Dr. 
Wilhelm  Franz  Einer,  Julius  Ritter  v.  Qoinperz,  August 
Ritter  v.  Gorayski,  Josef  Gregor,  Ladislaus  Gubry- 
nowiez,  Carl  Hill  Inger  Ritter  v.  Traunwald,  Ernest 
Hölzer,  Max  Ritter  v.  Mersi,  Franz  Obratschai,  Dr. 


Friedrich  Freiherr  v.  Raymond,  Dr.  Heinrich  Reicher, 
Franz  Freiherr  v.  Ringh offer,  Dr.  Viator  Wilhelm  Russ, 
Thomas  Sohadeloock,  Ladiiiaus  Ritter  v.  Struszkiewicz, 
Carl  Seydel,  Sigmund  Szancer,  Philipp  Wertheimer, 
Casimir  Zaleeki. 

2.  In  den  Aussen ugg  für  Verkehrs«  und  Fahr* 
orduuiigKiingelcgenhelten  die  Mitglieder  Alexander  Adler, 
Carl  Graf  Belrupt-Tissao,  Dr.  Cajetan  Bulat,  Ludwig 
Christ,  Dr.  Peter  Anton  Gambiui,  Biaggio  Cav.  de 
Giulli,  Friedrich  Wilhelm  Haardt,  Friedrich  Helm, 
Otto  Huber,  Heinrich  Ritter  v.  Jarsch,  Johann  Kaftan, 
Friedrich  Freiherr  v.  Leitenberger,  Alfred  Ritter  v.  Lind- 
heim,  Jobann  Murnik,  Emil  Edler  v.  Naswotter,  Dr. 
Arthur  Niinhin,  Dr.  Thaddäus  Pilat,  Victor  Riedl 
v.  Riedenstein,  Anton  Schumacher,  Carl  Steiner, 
Eugen  Freiherr  v.  Styrcea,  Stanislaus  Szczepano w ski, 
Anton  Tausche,  Nikolaus  Ritter  v.  Trigari,  Alfred  Ritter 
v.  Widmann-Staffelfeld. 

3.  In  den  Aussehuss  für  eonmerelelle  nnd  Ange- 
legenkeiten des  Personen*  nnd  Götertarlfes  die  Mit- 
glieder Dr.  Rudolf  Ach,  Gottfried  Bacher,  Dr.  Max 
Wladimir  Ritter  v.  Beck,  Gottlieb  Bondy,  Wilhelm  Briese, 
Peter  Cofler,  Moriz  Dattner,  Alfred  Deutsch,  Dr.  Josef 
Fort.  Josef  Gröger.  Dr.  Josef  Grus,  Max  Ritter 
v.  Gutmann,  Samuel  Ritter  v.  Hahn,  Gottfried  Hütte- 
mann, Dr.  8amuel  Jenny,  Adalbert  Kocourek,  Anton 
Carl  Lemaoh,  Carl  Luokmanu,  Mai  Mauthner,  Moriz 
Orel,  Dr.  Alexauder  Peez,  Franz  Pirko,  Heinrich  Pol- 
litzer, Ernest  Rathausky,  Dr.  Mauriz  Ritter  v.  Roessler, 
Iguaz  Russmann,  Gottfried  Schenker,  Gustav  Ritter 
v.  Sohoeller,  Paul  Wclponer,  Friedrich  Zechner. 

Nunmehr  aehliesst  Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister die  Sitzung,  ladet  die  Ausschüsse  ein,  sieh  sofort 
zu  constituiren  und  die  ihnen  zugewiesenen  Auträgo  in 
Behandlung  zu  nehmen,  und  beraumt  die  Fortsetzung  der 
Plenarsitzung  für  Freitag  den  28.  Mai  d.  J.,  0  Uhr  Vor- 
mittags, an. 


Das  neue  englische  Gesetz,  betreffend  die  selbstbeweglichen 

Fahrzeuge  auf  Strassen. 


(The  Locomotives  on  Highways  Act 

Die  Fortbewegung  mit  mechanischen  Mitteln 
auf  Strassen  war  in  England  bisher  den  Bestim- 
mungen der  „Highways  and  Locomotives'  -Acte  von 
18U5  und  1878  unterworfen.  Nach  Vorschrift  dieser 
Gesetze  hatten  die  Gerichte,  so  seltsam  es  scheinen 
mag,  in  derselben  Weise  zu  entscheiden  Ober  Fälle, 
in  denen  etwa  ein  durch  Petroleum  oder  Dampf 
bewegtes  Fahrrad  von  geringem  Gewichte  auf  der 
Strasse  fuhr,  über  eine  Dampfwalze  oder  eine 
schwere  Scbleppmaschine,  und  es  hätte  wohl  der 
Fall  sein  können,  dass  etwa  ein  bergab  sich  selbst 
überlassenes  Fahrrad  nach  den  genannten  Gesetzen 
als  eine  Strassenlocomotive  bebandelt  worden  wäre. 
Das  im  vorigen  Jahre  erlassene  neue  Gesetz  be- 


1896;  Victoria  59  und  60,  Cap.  36.) 

seitigt  alle  Beschränkungen,  die  die  frühereu  der 
mechanischen  Fortbewegung  der  Fahrzeuge  be- 
reiteten, freilich  insoweit  nur,  als  diese  Fahrzeuge 
unbeladen  nicht  schwerer  als  3  Tonuen  sind.  Das 
neue  Gesetz  hat  folgenden  Wortlaut: 

Acte,  betreffend  die  Verbesserung  des  Gesetses  über 
die  BeaOUnng  von  Loeomotlven  auf  LaudstnisHm 
(II.  August  1896). 

L  1.  Die  im  Anhange  dieser  Aote  bezeichneten  und  alle 
anderen  die  Benatzung  von  Loooinotiven  auf  Ijandstrassen 
beschränkenden  gesetzlichen  Bestimmungen,  die  sich  beim 
Inkrafttreten  der  vorliegenden  Acte  in  öffentlichen,  allgemeinen 
oder  Ortlichen  oder  auf  die  Person  gerichtete  Aoten  vorfinden, 
erstrecken  sich  fernerhin  nioht  mehr  auf  Fahrzeuge,  die  durch 
mechanische  Kraft  bewegt  werden,  wenn  sie  im  nnbeladenen 
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Zustande  nioht  mehr  als  3  Tonneu  wiegen  und  nicht  mehr 
als  einen  Anhäugewagen  führen,  mit  dem  zusammen  dann 
die  Locomotive  nicht  über  4  Tonnen  wiegen  darf,  und  wenn 
sie  ferner  so  gebaut  sind,  das«,  abgesehen  von  vorüber- 
gebenden und  zufälligen  Uelegenbeiten,  Rauch  oder  sioht- 
barer  Dampf  nicht  ausgestossen  wird.   Die  nunmehr  den 
Ausnahmebestimmungen  unterworfenen  Fahrzeuge,  Locomo- 
tiven oder  Beiwagen  sind  im  Folgenden  als  leichte  l.oco- 
inotiven  bezeichnet.  Es  wird  hierdurch  Folgendes  bestimmt: 
a)  Der  Halb  einer  Grafschaft  oder  eines  Grafschaftskirch- 
Spieles  soll  dieBefugniss  haben,  Ausführungsbestimmungen 
zn  erlassen,  die  die  Benützung  derartiger  Locomotiven 
auf  Bracken,  die  ihrer  Aufsicht  unterstehen,  uutersageu 
oder  beschranken,  wenn  der  Rath  der  Meinung  ist,  dass 
dadurch  der  Brücke  Schaden  oder  dem  Publicum  Gefahr 
entstehen  kann. 
l>)  Eine  leichte  locomotive  soll  als  das  angesehen  werden, 
was  in  den  vorhandenen  Parlanientsacton  —  gleichviel 
ob  Öffentlich,  allgemein  oderlocal  —  deren  Ausführ uugs- 
bestimmungen  und  den  Reglements  als  Wagen  (carriege) 
bezeichnet  ist  und  es  sollen  alle  leichten  Locomotiven, 
welche  als  Wagen  einer  bestimmten  Gattung  benutzt 
werden  sollen,  dieser  Gattung  zugerechnet  werden;  es 
toll  dann  das  Gesetz,  welches  sich  auf  Wagen  dieser 
Gattung  bezieht,  Anwendung  finden. 
2.  Bei  Bemessung  des  Gewichtes  eines  unbeladenen 
Fahrzeuges  nach  Haassgabe  dieses  Gesetzes  soll  das  Gewicht 
des  Wassers  und  des  Feuernngsmaterialea  oder  der  Aceumu- 
latoren,  die  für  den  Zweck  der  Fortbewegung  benutzt  werden, 
nioht  einbegriffen  sein. 

II.  Eine  Stunde  naoh  Sonnenuntergang  bis  eine  Stunde 
vor  Sonnenaufgang  soll  der  Führer  einer  leichten  Locomotive 
für  die  Mitführung  einer  Lampe  an  derselben  Sorge  tragen, 
die  so  beschaffen  und  angebracht  sein  muss,  dass  sie  ein 
Licht  in  solcher  Weise  zeigt,  wie  es  die  von  der  örtlichen 
Regierungsbehörde  zu  erlassenden  Bestimmungen  vor- 
schreiben. 

III.  Jede  leichte  Locomotive  soll  eine  Glocke  oder  sonstige 
Vorrichtung  tragen,  die  von  der  Annäherung  oder  dem  Orte 
des  Wagens  in  hörbarer  Weine  ausreichende  Kenntniss  zn 
geben  vermag. 

IV.  Keine  leichte  Locomotive  soll  auf  einer  öffentlichen 
Strasse  schneller  als  mit  14  Meilen  (22 OG  Kilometer) 
Geschwindigkeit  iu  der  Stunde  fahren,  oder  eine  von  der 
OrUbehördc  etwa  vorgeschriebene  geringere  Geschwindigkeit 
überschreiten. 

V.  Ueber  die  Mitführung  und  Benützung  von  Petroleum 
oder  eines  anderen  brenubaren,  flüssigen  oder  anderen 
Feuerungsmittolg  für  die  Locomotive  sollen  die  vom  Staats- 
sekretär erlassenen  Bestimmungen  beachtet  werden  und  die 
betreffenden  Bestimmungeil  sollen,  unbeschadet  der  Petroleum- 
acte  von  1871  bis  1KS1,  Geltung  habeu. 

VI.  1.  Die  örtliche  Regierungsbehörde  kann  Ausführuugs- 
bestiuimungen,  betreffend  die  Benützung  vou  leichten  Loco- 
motiven auf  Landstrasson  und  ihrou  Bau,  sowie  die  Bo- 
diugutigen,  unter  denen  sie  benutzt  werden  dürfen,  erlassen. 

2.  Bestimmungen,  die  unter  diesen  Gesichtspunkt  fallen, 
können,  wenn  es  die  örtliche  Behörde  für  nötbig  hält,  Ortlich 
beschrankt  bleiben,  so  dass  sie  in  ihrer  Anwendung  nicht 
über  einen  bestimmten  Bezirk  hinausgehen;  es  kann  auf  die 
Vorstellung  irgend  einer  örtlichen  Behörde  die  Benützung 
von  Locomotiven  zu  Beförderungszweeken   in  bevölkerten 


Strassen  oder  an  sonstigen  Flitzen,  wo  ihre  Benützung  mit 
Gefahr  für  das  Publicum  verbunden  sein  kann,  verboten 
oder  beschrankt  werden. 

Alle  in  dieser  Kicbtung  erlassenen  Ausführungsbcstim- 
mungen  sollen  Gesetzeskraft  haben,  gleichviel,  was  in  anderen 
Acteu  allgemeiner  oder  örtlicher  Natur  oder  in  Zusaube- 
Stimmungen  oder  Reglements  dazu  bestimmt  sein  kann. 

Jedes  Reglement,  das  unter  diesen  Abschnitt  fällt,  soll 
beiden  Häusern  des  Parlamentes  unterbreitet  werden. 

VII.  Die  üebertretung  einer  aus  dieser  Acte  entspringen- 
den Ausführuiigsbestiroraung  oder  eine«  Reglements  oder 
einer  Bestimmung  der  Acte  selber  dürfen,  sobald  die  Üeber- 
tretung gerichtlich  nachgewiesen  ist,  mit  einer  Geldstrafe 
nicht  über  10  Pfund  Sterling  bestraft  werden. 

VIII.  ].  Vom  1.  Januar  des  auf  die  Rechtskraft  dieser 
Acto  folgenden  Jahres  soll  in  Großbritannien  für  jede  leichte 
locomotive,  die  als  Wagen  oder  llackney  nach  Maassgabe 
des  Abschnittes  4  der  Acte,  betreffend  die  Zoll-  und  liiland- 
einkünfte  von  188S,  der  Steuer  unterworfen  ist,  eine  Zo- 
sehlagexcisesteuer  naoh  folgenden  Sätzen  erhoben 
werden : 

Wenn  das  Gewicht  der  Locomotive  unbeladen  1  Tonne 
überschreitet,  aber  2  Tonnen  nicht  erreicht:  2  Pfimd  Sterling 
2  Shilling;  wenn  das  Gewicht  2  Tonnen  überschreitet: 
I  3  Pfund  Sterling  3  Shilling. 

2.  Jede  derartige  Abgabe  soll  zugleich  mit  der  Licenz 
für  die  Locomotive  —  im  Sinne  eines  Wagens  oder  einer 
Hackney  —  entrichtet  werden  und  sie  soll  in  England  naeh 
Maassgabe  der  Vorschriften  behandelt  werden,  die  in  Bezug 
auf  die  Erhebung  einer  örtlichen  Licenz  nach  Msaasgabe  der 
Localvenvaltungsacte  von  1888  erlassen  sind;  in  Schottland 
soll  sie  auf  das  Conto  der  örtlichen  Besteuerung  eingezahlt 
und  als  ein  Tbcil  der  Bestände  im  Sinne  des  Abschnittes  2 
unter  Abschnitt  3  der  Localbesteuenings-(Zoll  und  Excise-) 
acte  von  1890  bebandelt  werden. 

IX.  Die  Vorschriften  des  Unterabschnittes  4  des  Ab- 
schnittes 28  der  Landstrasaeu-  uud  Locomotiv-Ergäozungs- 
acte  von  1878  können  von  Zeit  zu  Zeit  auf  Veranlassung 
der  örtlichen  Verwaltungsbehörde  abgeändert  werden. 

X.  So  weit  diese  Acte  auf  Schottland  Bezug  haben, 
soll  an  die  Stelle  der  Machtbefugnis«  der  ertlichen  Behörde 
die  des  Secretärs  von  Schottland  treten,  au  die  Stelle  dtr 
Maehtbefugniss  des  Grafscbaftsrathea  oder  Rathskirchspieles 
die  der  Strassenbehörde  einer  Grafschaft  oder  eines  Kirch- 
spieles, und  statt  dos  Unterabschnittes  4  des  Abschnittes  28 
über  die  Landstrassen-  und  Locomotir-Ergänzungsaote  von 
1888  soll  der  Unterabschnitt  4  des  Abschnittes  3  der  Loco- 
inotivergünsuiigsaote  für  Schottland  von  1878  zur  Anwendung 
gebracht  werden. 

XL  In  der  Anwendung  auf  Irland  soll  die  Machtbefugnis! 
der  örtlichen  Verwaltungsbehörde  ersetzt  werden  durch  die 
der  gleichnamigen  irischen  Behörde,  und  die  Maehtbefugniss 
des  Grafschaftsrathcs  soll  in  einem  städtischen  üesundheite- 
beiirke  nach  Maassgabe  der  öffentlichen  Gesundheitaacte 
von  Irland  von  1878  als  die  einer  städtischen  Gesundheits- 
behörde und  sonst  als  eines  Groxsgeriehtes  ausgeübt  werden. 

XII.  Diese  Acte  soll  als  die  „Locoinotives  ou  Highways 
Act  189t!"  bezeichnet  werden  uud  uach  Ablauf  von  3  Monaten 
nach  ihrer  Genehmigung  Gesetzeskraft  erlangen. 

Anhang.  Gesetzesbestimmungen,  die  sich  nicht  auf  leichte 
Locomotiven  beziehen: 
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Die  Locomotivacte  Ton  1861  (24  und  25  Vict.,  (Jap  70), 
ausgcnoinmru  doijeiii^ir  Tlieil  de»  Abschnittes  1,  der  sich 
auf  Zölle  und  Locomotivm  beliebt,  und  Abschnitt  7  und  13. 

Absclmitt  41  dir  Thanies  Embankment-Acte  von  1862 
(25  und  2«  Vict.,  Cap.  93). 

Die  Locoiuotivacle  1-S05  (2*  und  29  Viel.,  Cap.  83). 

Ergänzung  rur  Ucomolivftete  (Schottland)  1878  (41  und 
42  Vict.,  Cap.  77). 

Abschnitt  0  der  öffentlichen  Gesuudheitwicte  (Irland), 
Ergäuiung  1879  (42  und  43  Vitt.,  Cap.  57). 

Nach  Maassgabo  der  gesetzlichen  Bestimmungen 
ist  also  die  örtliche  Verwaltungsbehörde  mit  der 
Ueberwacbung  des  mechanischen  Fahrbetriebes 
auf  Strassen  betraut  und  ermächtigt,  Ausfuhruugs- 
bestimmuugen  zu  erlassen;  ebenso  behalten  diese 
Behörden,  jetzt  Grafschaftsräthe,  die  Befuguisse,  die 
ihnen  in  bestimmten  Angelegenheiten  durch  frühere 
Acte  verliehen  waren.  Auch  hierbei  erleichtert  die 
den  Orlsbehördeu  gewährte  Freiheit  die  Anwendung 
des  Gesetzes  und  ebnet  für  fernere  Gesetze,  die 
in  Bezug  auf  die  etwa  sich  ergebenden  Meinungs- 
verschiedenheiten nothwendig  werden  könnten,  den 
Weg.  Zwei  Bestimmungen,  die  in  dem  neuen  Ge- 
setze enthalten  sind,  haben,  so  klein  sie  scheinen, 
im  Hinblicke  auf  die  Sicherheit  und  Annehmlich- 
keit iu  der  Benutzung  der  Landstrassen  grosse 
Bedeutung.  Die  eine  bezieht  sich  auf  die  Anwen- 
dung eines  passenden  Beuachrichtigungssignales, 
das  nach  dem  Wortlaute  des  Gesetzes  „eine  Glocke 
oder  ein  anderes  hörbares  Signal"  sein  soll.  Den 
FubrwerkseigenthQmeru  ist  hier  ein  weiter  Spiel- 
raum gelassen.  Im  Gesetze  ist  nicht  gesagt,  wer 
bcurtheilen  soll,  ob  die  Vorrichtung  zweckent- 
sprechend ist.  Die  Entscheidung  hierüber  wird  den 
Gerichten  überlassen  bleiben,  die  die  Uebertre- 
tungen  abzuurtheilen  haben.  Die  audere  Bestimmung 
bezieht  sich  auf  die  Führung  von  Laternen.  Nach 
dem  Gesetze  soll  eine  Laterne  mitgefubrt  werden, 
so  gebaut  und  so  angebracht,  dass  das  von  ihr 
gezeigte  Licht  den  von  der  örtlichen  Behörde  er- 
lassenen Bestimmungen  entspricht.  Das  Wort 
„Licht"  dttrAe  nicht  unbedingt  in  der  Einzahl  ge- 
meint sein.  Von  verschiedenen  Seiten  wird  befür- 
wortet, zwei  Lichter,  eines  vorne  und  eines  hinten, 
mitzufühlen.  Das  einzelne  Licht  ist  an  und  für 
sich  bedenklich;  angesichts  der  Gepflogenheit  der 
Droschkenkutscher  und  soustiger  Fuhrleute,  die 
von  den  beiden  Laternen  nur  die  eine  anstecken, 
liegt  darin  eine  Veranlassung  zu  Missverslandnissen 
und  daher  eine  Gefabrqtielle.  Ein  englischer  Fach- 
mann möchte  als  Regel  aufstellen,  dass  in  allen 
Fällen  Fahrzeuge,  die  über  einen  Yard  (09  Meter) 
breit  sind,  zwei  Lichter  haben  sollen,  in  solcher 


|  Stellung,  dass  kein  Theil  des  Fahrzeuges  mehr  als 
,  10  Zoll  über  die  Milte  der  Lampe  nach  der  Seite 
vorsieht.  Er  geht  in  seiner  Anforderung  so  weit, 
zu  verlangen,  dass  die  Lampen  an  der  einen  Seite 
des  Wagens  mitten  auf  der  Glasscheibe  vor  der 
Flamme  einen  rothen  Kreis  von  etwa  3  Centimeter 
Grösse  haben  sollen,  auf  der  anderen  Seite  eineu 
grünen  Kreis.  Die  Leuchtkraft  der  Laternen  werden 
dadurch  wenig  beeinträchtigt;  man  kann  an  der 
Färbung  der  Lichter  andererseits  sofort  die  Fabr- 
richlung  des  Wagens  erkennen. 

Den  Grafschnftsräthen  ist  überlassen,  über  die 
Breite  der  Räder  und  die  Benützung  der  Brücken 
Bestimmungen  zn  treffen.  Im  gewissen  Umfange 
fällt  ihnen  auch  die  Ueberwaehung  der  Fahr- 
geschwindigkeit in  städtischen  Strassen  oder  an 
bestimmten  anderen  Stellen  zu,  und  so  weit  er- 
streckt sich  ihre  Befugniss,  dass  sie  im  Falle  eines 
mit  Anhüngewagen  versehenen  Fahrzeuges  die 
Fahrten  ganz  untersagen  können;  denn  nach  dem 
Gesetze  soll  die  örtliche  Verwaltungsbehörde  auf 
Antrag  einer  Ortsbehörde  die  Benützung  von  Loco 
motiven  für  Beförderungszwecke  in  verkehrsreichen 
Strassen  oder  an  anderen  Stellen,  wo  die  Benützung 
mit  Gefahr  für  das  Publicum  verbunden  sein  kann, 
untersagen  oder  beschränken  können.  Die  Befugniss, 
die  hierdurch  dieser  Behördo  zum  Schutze  dos 
Publicum«  zusteht,  ist  eine  ungemein  weitreichende. 

Im  Abschnitte  26  der  Landstrassen-  und  Loco- 
motivacte  ist  den  Ortsbehörden,  jetzt  Grafschafts- 
räthen,  die  Befugniss  verliehen,  Zusatzbestimmungen 
zu  erlassen,  die  die  Benützung  ungeuügend  breiter 
Räder  bei  Fahrzeugen,  gleichviel,  ob  von  Pferden 
gezogen  oder  nicht,  verbieten  und  auch  solche 
Räder  nicht  zulassen,  die  an  ihrem  Umfange  her- 
vortretende Theile  nach  unzulässigem  Muster  be- 
sitzen und  ferner  verbieten,  ein  Rad  bei  der  Berg- 
abfahrt festzustellen,  wenn  es  keinen  Bremsschuh 
hat.  Gewisse  Bestimmungen  müssen  einer  Central- 
stolle  vorbehalten  bleiben,  uud  in  diesem  Sinne  ist 
bedauerlich,  dass  über  die  Breite  der  Räder 
mechanisch  betriebener  Fahrzeuge  eine  allgemein 
giltigo  Bestimmung  nicht  vorhanden  ist.  Die  ver- 
schiedenen Grafschafisräthe  können  weit  voneinan- 
der abweichende,  ja  widersprechende  Bestimmungen 
über  die  Radbreite  treffen,  die  den  Wagenführern 
überaiiB  lästig  fallen.  Wenn  ein  Wagenführer  von 
einer  Grafschaft,  in  der  die  Radbreite  der  Vor- 
schrift entspricht,  sich  in  eine  beuachbarte  begiebt, 
kann  es  vorkommen,  dass  die  Polizei  die  Weiter- 
fahrt einfach  untersagt.  Da  die  Verhältnisse  der 
Strassen  durch  ganz  England  im  Grossen  und 
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Ciauzen  einheitlich  sind,  sollte  man  der  Meinung 
sein,  dass  es  keine  Bedenken  babe,  don  örliichen 
Verwallungsbehörden  die  Bestimmung  über  die 
Breite  der  Räder  zu  Obertragen.  Die  Behörde 
konnte  sich  auf  die  Erfahrungen  der  Strassen- 
iugeuieure  uud  berufener  Fachmänner  in  einer 
Weise  stützen,  wie  es  die  Grafschaftsrftthe  nicht 
iu  der  Luge  sind;  uud  dann  würden  die  Ausführungs- 
bestimmungeu  einen  Grad  von  Uebereiustimmuug 
erhalten,  die  durch  eine  grössere  Zahl  verschiedener 
behördlicher  Körperschaften  nie  zu  erreichen  ist. 
Es  könnte  daher  nur  von  Vortheil  sein,  wenn  die 
Grafschaftsrüthe  die  Aufstellung  der  AusfOhrungs- 
beslimmungen  den  örtlichen  Verwaltungbehörden 
überliessen,  wobei  diesen  letzteren  vorbehalten 
bleiben  könnte,  die  nach  den  örtlichen  Verhältnissen 
etwa  nöthigen  Ausnahmebestimmungen  zu  treffen. 
Auch  den  Wagenfabrikanten  würde,  so  schreibt 
die  „Zeitung  des  Vereines  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen", aus  der  wir  diesen  Bericht  wieder- 
geben, die  Vereinheitlichung  derartiger  Bestimmun- 
gen zugute  kommen.  Weniger  richtig  könnte  es 
scheinen,  die  Bestimmungen  über  die  Benützung 
der  Brücken  einer  Centraibehörde  zu  überlassen. 
Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  man  jeder 
kleineren  Grafschaft  hätte  aufgeben  sollen,  be- 
stimmte wichtigere  Strassen,  die  etwa  die  Richtung 
von  (Man  nach  Westen  uud  von  Süden  nach 
Norden  haben,  mit  Brücken  zu  verseben,  die  von 
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Der  auswärtige  Handel  im  Juni  und  Im 
ersten  Semester  1897.  Während  im  Mai  der 
Rückgang  des  Ausfuhrwertes  nur  0  2  Millionen 
Gulden  erreichte,  betrug  derselbe  im  Juni  schon 
14  Millionen  Gulden,  was  namentlich  auf  den 
reducirten  Absatz  von  Robzucker,  Holz,  Getreide, 
Eisenerz,  Kochsalz  und  an  Schafen  zurückzuführen 
ist.  Dem  gegenüber  stehen  aber  auch  Artikel, 
dereu  Export  einen  erfreulieben  Aufschwung  nahm. 
Wir  erwähnen  diesbezüglich  nur:  Kaftinirten  Zucker, 
chemische  Hilfsstoffe,  Papier,  Cement,  Benzin, 
Bleche  und  Platten  aus  Eisen,  Blecbgeschirre. 
1'arquetten,  Baumwollgarne,  Telegraphenkabel  und 
Velocipedes.  In  allen  diesen  Waareu  lieferte  auch 
das  erste  Halbjahr  1*97  namhaft  höhere  Aus- 
fuhrmengen und  verdient  unter  allen  diesen  Posten 
namentlich  jener  der  chemischen  Hilfsstoffe 
hervorgehoben  zu  werden,  da  wir  es  in  diesem 
Falle  mit  einer  Avance  um  fast  87  Procent  zu 
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den  unter  das  neue  Gesetz  fallenden  Fahrzeugen 
überschritten  werden  können,  und  bei  grösseren 
Grafschaften  hätte  die  Zahl  dieser  Strassen  ver- 
mehrt werden  können.  Immerhin  ist  diese  Frage 
nicht  so  wichtig,  dass  ihre  Regelung  nicht  der 
Zeit  und  der  Erfahrung  überlassen  bleiben  könnte. 
Denn  die  Ortsbehörde  wird  so  viel  Interesse  an 
dem  Verkehre  der  neuen  Fahrzeuge,  die  den  Local- 
interessen,  namentlich  auch  den  landwirtschaft- 
lichen, sehr  zugute  kommen,  haben,  dass  sie 
auch  für  gute  Strassen  und  Brücken  sorgen  werden. 
In  Bezug  auf  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Motor- 
wagen in  Städten  sind  die  Ortsbebörden  auf  die 
Vermittlung  des  Handelsamtes  angewiesen,  das, 
sofern  sie  Reglements  in  dieser  Richtung  erlassen, 
diese  den  beiden  Häusern  des  Parlamentes  vorzu- 
legen haben.  Zur  Zeit  sind  Ausführungsbestim 
mungen  hierüber  unnöthig,  denn  die  Eigentümer  und 
Führer  der  Wagen  werden  ohnebin  in  diesem 
Punkte  vorsichtig  sein,  da  sie  für  den  Schaden, 
der  durch  ungeeignete  Handhabung  der  Wagen 
in  verkehrsreichen  Strassen  entsteht,  aufzukommen 
haben,  und  dann  haben  die  Ortsgerichte  genügend 
Rechtsmittel,  um  in  Fällen  von  Leichtfertigkeit 
oder  Unfähigkeit  Abhilfe  zu  schaffen.  Diese  Be- 
fugniss  haben  sie  dadurch,  dass  ein  nicht  von 
Pferden  gezogenes  Fahrzeug,  eine  leichte  Loco- 
motive,  allen  Acten  und  allgemeinen  Reglements, 
die  den  Strassenverkehr  betreffen,  unterworfeu  sind. 

des  Verkehrswesens. 

thun  haben,  wobei  die  folgenden  Artikel  in  den 
Vordergrund  treteu: 

Menge   der  Ausfuhr   im   ersten  Semester: 


lS'.H) 

1807 

Z  u  u  a  b  m  « 

Metercetitner 

absolute 

in  Pro 

Glaubersalz  .... 

7.589 

35.119 

27.530 

363 

Schwefelsaure  .  .  . 

25.315 

36.909 

10.894 

43 

Diverse  ehem.  Hilfs- 

stoffe der/.olltarif- 

uurnmer  320  .  . 

8.740 

61.002 

52.2G2 

598 

Pottasche  .... 

14.811 

25.243 

10.432 

70 

Ammoniak,  schwefel- 

saures   

10.101 

22.752 

12.651 

125 

Soda,  ealcinirte  .  . 

10.804 

1G.067 

5.263 

49 

Andere  ehemische 

Hilfsstoffe  .  .  . 

68.066 

74.711 

6645 

10 

Summe  ■  . 

145.426 

271.103 

125.677 

87 

Diese  Ziffern  würden  den  Schluss  gestatten, 
dass  sich  unsere  chemische  Industrie  im  Stadium 
des  Aufschwunges  befindet,  doch  zeigen  die  Ein- 
fuhrergebnisse, dass  sie  unter  der  Ooncurrenz  des 
Auslandes  noch  empfindlich  zu  leiden  bat,  indem 
auch  die  Importe  der  chemischen  Hilfsstoffe  stark 
zugenommen  haben,  wie  wir  später  darlegen  werden. 
Bezüglich  der  Waarenausfuhr  verdienen  die  folgen- 
den Daten  besondere  Beachtung: 
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Bemerke 


t  Ii 


Differenxe 


im  Ausfuhrhandel: 


Alle  Waaren 


Rohle  uod  Coak»  . 

Holl  

Mineralien,  diverse  . 
darunter:  Eiseuer*  . 

Getreide  

Malz  

Zacker,  raffinirt  .  . 

Rohzucker  

Chemische  Hilfsstoffe 
Papier  


Bleche  und  Platten 
Blech  gesch  irr  .  .  . 
Parquetten,  roh    .  . 
Baumwollgarne    .  . 
Telepraphenkabel 
Kochsalz  


Schafe  .  . 
Velocipedes 


Juni 

Januar  bis 

J  u 

n  i 

1R1I7 

Differenz 

IOVO 

1 V107 

Differenz 

M 

e   t   e   r  c 

e   n   t  n 

e  r 

13  017.235 

12,709.613 

- 

-  337.622 

67,903.158 

72,913.640 

+  5,005482 

7.1997!» 

7,273  219 

+  73.480 

40.704.896 

42,792.160 

+  2,087  264 

3.243  563 

3  025.40<5 

-  218.157 

12  624.806 

14,098.405 

+ 

1,473.599 

86.V538 

756  170 

-  109.31« 

4,167.863 

4,439.872 

+ 

272.009 

259.695 

176.925 

-  82.770 

1,144.944 

1,218.580 

+ 

73.636 

1 10.804 

08.976 

-  41.8*8 

1,197.311 

1,612  153 

• 

414.812 

135.193 

156.663 

+  21470 

795.861 

863.542 

68.1S1 

153.029 

819.998 

+  im:  %9 

1,372.992 

1,912641 

t 

539.649 

IOU 

4  /  Mai 

-  192.144 

•><V|  füll 

665.H61 

34.004 

46.1135 

\-  12.031 

145  42t> 

271  103 

+ 

125.677 

35.888 

40.963 

[■  5.080 

219.374 

234.191 

14.817 

11.713 

21  .«09 

h  10.191 

67.249 

89.625 

22-376 

11070 

18  314 

(-  7.244 

69.926 

108.4O5 

38.479 

1316 

'2.781 

h  1436 

5.205 

13.020 

+ 

7.815 

1511 

2.337 

h  820 

8  914 

13.084 

4.170 

835 

2.9*7 

-  2.152 

6469 

9.545 

+ 

3.076 

1.132 

4K47 

■  3.716 

6.878 

24.103 

+ 

1723t» 

10 

1301 

1.291 

677 

1  701 

+ 

1024 

11.315 

22 

-  11.293 

38.366 

273 

38.093 

8  t 

ü   o  k 

13.762 

1  5.435 

-  8.327 

1  150.691 

75.459 

75.232 

«29 

1.454 

+  825 

3  007 

6.368 

+ 

3.361 

Die  Waaren  ein  fuhr  bat  im  Mouate  Juni  eiue 
ungewöhnlich  grosse  Reduction  (um  6  Millionen 
(iuldi'ii  oder  um  nahezu  10  Procent)  erfahren,  was 
theils  auf  die  Ermässigung  des  Kaffeepreises,  tbeils 
auf  die  geringeren  Importe  an  Kaffee,  Fleisch, 
Holz,  Baumwolle,  Färb-  und  Oerbestoffen,  Harz, 
Wolle  und  Seide  zurückzufahren  ist.  Sie  würde 
noch  um  Vieles  bedeutender  gewesen  sein,  wenn 
sich  nicht  die    traurigen  Folgen  der  Schweine- 


seuche durch  einen  enormen  Import  von  Schweine- 
fett und  Schweinen  bemerkbar  gemacht  hiitten, 
uud  wenn  nicht  ausserdem  auch  grössere  Mengen 
an  italienischen  Weinen,  Roheisen,  Maschinen, 
Paraffin,  Jute,  Leder  und  Rindern  zur  Einfuhr  ge- 
langt wären.  Im  Nachfolgenden  geben  wir  ein 
Verzeichnis«  der  wichtigsten  Differenzen  im  Ein- 
fuhrhandel der  Berichtsperioden. 


K'afTse  

Fleuch,  f rieche«  

Schweinefett  

Italienische  Weine  .... 
Pal  na-  und  Obstkerne    .  . 

Holz  

Nüsse  zur  Knopffabrikation 

Schwefelkiea  .  

Farbholz  

Harz,  gemeines  

Baumwolle   

Ziegel,  gewöhnliche  .  .  . 
Alt-  und  Brucheisen  .  .  . 

Roheisen  

Fabrikate  aus  Eisen  .  .  . 

Maschinen  

Rohe,  leichte.  Mineralöle  . 

Paraffin  

Jute  

Leder  

Chemische  Hilfsstoffe  .  .  . 


Schwei no  . 
Spanferkel 
Rinder  .  . 


Juni 

Januar  bis 

Juni 

1896 

1897 

Differenz 

1896  | 

1897  | 

Differenz 

M  c 

t 

e   r  o 

e   n    t  n 

e  r 

43.724 

32.505 

11219 

193  908 

187.120 

—  6.788 

8.879 

235 

50  990 

25  662 

—  25.328 

1.044 

13.233 

12  181t 

6.917 

75.037 

+  68.120 

50.959 

88.621 

87.662 

433.682 

716.295 

+  282.613 

14.093 

3.071 

11.022 

38  206 

46.631 

+  8.426 

243.246 

126.810 

116.436 

1,182.349 

891075 

—  291.274 

9.032 

3.914 

5.168 

29.352 

25.961 

—    3.891  ! 

87.576 

37.687 

49.SSJ 

278.906 

196.138 

—  82.768 

17.693 

3435 

14.258 

37.938 

24.109 

—  13.829 

81.838 

12.018 

19.790 

139.298 

164.419 

-f  25.121 

165.077 

95.281 

69.796 

789.1)62 

691.689 

-  97.973  , 

251.306 

182.754 

71552 

874.065 

779.069 

-  94.996  1 

24850 

14.402 

10.443 

135.192 

73.638 

—  61.554 

159.727 

220921 

+ 

61.194 

531.937 

681717 

+  146.780  | 

52  634 

36.651 

15.983 

352.328 

245.175 

-  107.148 

34.804 

44.064 

+ 

9.2W 

203.117 

194  205 

—  8.912 

22.393 

+ 

22  :m 

12.573 

36.759 

4-  24.18« 

3.489 

6.376 

+ 

2.887 

23.186 

31.427 

+  8.241 

8.826 

28.728 

+ 

Ii). 902 

197  648 

171.560 

—  20.088 

4.089 

5u344 

+ 

1.255 

27.762 

30.820 

+  8.058 

58  244 

58.046 

198 

481.618 

588.072 

+ 100.424 

S   t  ü 

c  k 

8.247 

15.473 

+ 

12226 

19.453 

75169 

-1-  r.5.716 

4  958 

095 

4.203 

'20.487 

2.274 

-  18.213 

2.266 

3.662 

+ 

1.396 

11.726  11.186 
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Was  den  Import  an  chemischen  Hilfsstoffen 
betrifft,  so  Beben  wir  aus  der  vorstehenden  Tabelle, 
dass  derselbe  in  den  ersten  sechs  Monaten  18i>7 
um  106.424  Metercentner  oder  um  22  Procent 
grösser  war.  An  dieser  Zunahme  waren  namentlich 
betheiligt  die  folgenden  Artikel: 

Menge   der   Einfuhr   im    ersten  Semester: 


Rupfervitriol  . 
Chilisalpeter  . 
Schwefel  .  .  . 
Soda,  calcinirt 
Schwefelsäure 


1896  1897 
Metercentner 


12540 
201.182 
102.274 
I.K95 

11667 


62.771 
237.283 
121.759 

11  m 

20.892 


Zunahme 
absolute  in 

50.231 
36.101 
19.485 

9.25*8 

9.22.1 


rroe 
4011 
18 
19 
41H) 
79 


Mehr-  { 


Auvfulir 


143 


Die  erhebliche  Besserung  unserer  Handels- 
bilanz resultirt  hiernach  aus  dem  Handel  mit  Rüb- 
stoffen, deren  Ausfuhr  um  ll  lJ  Millionen  Gulden 
höher  war,  wogegen  die  Einfuhr  um  15  S  Millionen 
(iulden  abnahm.  Im  Fabrikatenbandel  stellt  sich 
die  Zunahme  des  Exportes  um  nur  Oll  Millionen 
(iulden  höber  heraus,  wie  jene  der  Einfuhr,  was 
zumeist  auf  den  um  3  3  Millionen  (iulden  erhöhten 
ltezug  au  italienischen  Weinen  zurückzuführen  ist. 
Die  einzelnen  Monate  lieferten  folgendes  Resultat: 

Werthe  in  Millionen  Gulden 
Mehr- 
Einfuhr   Augfuhr   Einfuhr  Ausfuhr 

Januar   57  5        55  2        2  3  - 

Februar   557        557         —  — 

Märx   650        737         —  8-7 

April   64  7        667         —  20 

Mai   61-3        63  t)        -  26 

Juni   56  1        59-4  3  3 

Nächst  dem  März  weist  somit  der  Juni  das 
beste  Resultat  auf,  obwohl  derselbe  in  beiden  Ver- 
kehrsrichtungen schwächere  Ziffern  verzeichnet, 
als  für  die  unmittelbaren  zwei  Vormonate  zu  con- 
statiren  waren.  Pizzala. 

Personalnachrichten.  Seine  Majestät  der 
Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  EntSchliessung  vom 
20.  Juli  dem  Director  der  Aussig-Teplitzer  Eisen- 
bahn, Regierungsrath  Leonbart  8 ch weigert,  an- 
lässlich seiner  Uebernahme  in  den  bleibenden 
Ruhestand  taxfrei  den  Adelsstand  allergnädigst  zu 


verleihen  geruht. 


Seine  Majestät  der  Kaiser 


Die  Bilanz  der  chemischeu  Hilfsstoffe  (Einfuhr 
werth  51)  Millionen  (iulden,  Ausfuhrwerth  2  4  Mil-  | 
lionen  (iulden)  stellt  sich  noch  immer  sehr  un- 
günstig heraus.  Die  Hauptergebnisse  des  Waaren- 
austausebes  mit  dem  Auslände  werden  für  das 
erste  Halbjahr  1«U6  und  181)7  aus  den  folgenden 
Ansätzen  ersichtlich: 

1896      1897  Differenx 
Millionen  Gulden 

1.  Rohstoffe: 

Einfuhr  215  3      199  5       -  158 

Ausfuhr  138-7      150  6       +  III) 

Mehreinfahr  7ii  Ö       4*9       -  27  7 

2.  Fabrikate: 

Einfuhr  156-0      1608       +  48 

Ausfuhr   218-3     224-0       +  5-7 

Mehrausfuhr  «2  3       Ü3-2       -f-  09 

3  Alle  Wahren : 

Einfuhr  3713     :W03  -110 

Ausfuhr  357-0     374-0       -f  17-6 

]■:  ,  ;  t  ;  j  +  g 


haben  ferner  mit  Allerhöchster  Entschließung  vom 
25.  Juli  dem  Inspector  der  österreichischen  Staats- 
bahnen Julius  Ritter  v.  (iuttenberg  das  goldene 
Verdienstkreuz  mit  der  Krone  allergnädigst  zu  ver- 
leihen geruht. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Das  Braun- 
kohlengeschäft nach  Deutschland  bat  eine  um  diese 
Jahreszeit  Oberhaupt  noch  gar  nie  dagewesene 
Störung  erlitten.  Die  in  den  letzten  Tagen  des 
Juli  eingetretenen  Hochfluthen  der  sonst  so  kleinen 
Bäche  in  Böhmen  und  Sachsen  haben  den  größten 
Theil  der  Eisenbahnverbindungen  der  beiden  Länder 
unfahrbar  gemacht.  Sämmtliche  Linien  östlich  vou 
Klingenthal  sind  für  deu  Güterverkehr  gesperrt 
und  vom  Sonntag  angefangen  ist  auch  die  Elbe 
infolge  Hochwasser  nicht  mehr  benutzbar;  es  ist 
somit  der  ganze  Kohlenverkehr  auf  ein  Drittel 
seiner  bisherigen  Siärke  reducirt,  da  nur  allein 
der  nach  dem  Inneren  des  Landes  grösstenteils 
aufrecht  erhalten  werden  kann.  Da  der  Wasser- 
stand der  Elbe  (sechs  Achtel)  sehr  langsam  fallt  i  die 
Elbe  war  bis  auf  nahezu  (>  Meter  über  Normale  ge- 
stiegen und  hat  noch  4  Meter),  sowie  die  Reconstruc- 
lionen  auf  den  Eisenbahnen  ungeachtet  aller  angewen- 
deten Energie  eine  nur  theilweise  Wiederaufnahme 
des  GOterverkehres  nicht  sobald  gestatten  werden, 
wird  es  noch  geraume  Zeit  benölhigen,  bis  der  so 
bedeutende  Verkehr  zwischen  beiden  Ländern  wieder 
glalt  weitergeführt  werden  kaun. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Neuerdings  ist  im  Anschlüsse  an 
frühere  Anordnungen  in  Preussen  verfügt  worden, 
dass  Arbeiter,  welche  im  Staatsbaubetriebe  ver- 
letzt worden  sind,  nach  beendigtem  Heilverfahren 
wieder  mit  entsprechen  dem  Lohn  beschäftigt 
werden  müssen,  so  weit  sich  im  Bereiche  der 
allgemeinen  Bauverwaltung  eine  für  ihre  Kräfte 
und  Fähigkeiten  irgend  geeignete  Beschäftigung 
findet.  Bei  der  Bemessung  des  neuen  Lohnsatzes 
ist  indessen  davon  auszugehen,  dass  der  neue 
Arbeitverdienst  zuzüglich  der  Unfallsrente  den 
früheren  Arbeitsverdienst  nicht  übersteigt.  —  In 
Vollzug  des  Krankenversicherungsgesetzes 
ist  seitens  der  bayerischen  Staatsbahnen  ver- 
fügt worden :  Der  Krankenversicherungspflicbt  unter- 
liegen alle  bei  den  königl.  Staatsbahnen  be- 
schäftigten Personen  mit  Ausnahme  derjenigen, 
die  keinen  Gehalt  oder  Lohn  beziehen  und  bei 
denen  die  Beschäftigung  auf  einen  Zeitraum  von 
weniger  als  eiue  Woche  beschränkt  ist;  ferner 
derjenigen,  dio  der  Staatsbahnverwaltung  gegen- 
über in  Krankheitsverhältnissen  Anspruch  auf  Fort- 
bezahl ung  des  Gehaltes  oder  Lohnes  für  13  Wochen 
nach  der  Erkrankung  haben.  Auf  die  Versicherung 
ist  Alter,  Geschlecht  und  Staatsangehörigkeit  ohne 
Einrluss.  Ausländer  werden  gleich  Inländern  be- 
handelt. 


-  A 


io  Wien.  -  K.  u  k 


in  Wirt 
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33.  HEFT.  15.  AUGUST  1897.  X.  JAHRGANG. 


Die  Ergebnisse  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung 

für  das  Jahr  1896. 

(Schlote.) 

Ausgaben  des  Ei.senbahnministeriums  im  Titel  1 
Centralleitung  verrechnet  sind. 

Dieselben  müssen  sonach,  um  einen  annähernd 
richtigen  Vergleich  mit  den  ganzjährigen  Ausgaben 
des  Vorjahres  zu  ermöglichen,  bei  diesem  Ver- 
gleiche berücksichtigt  werden. 

Die  sich  hieraus  ergebende  Summe  der  Aus- 
gaben pro  1896  per  fl.  W,VI9M3  zeigt  gegen- 
über dem  Aufwände  des  Vorjahres  perfl.  64,138.356 
eine  Mehrausgabe  von  fl.  5,541.037. 

Bei  entsprechender  Einrichtung  dor  vorbe- 
zeichneten Centralleistuugskosten  von  fl.  4,071.620 
in  die  der  früheren  Verrechnung  entsprechenden 
Ausgabenpositionen  betragen  die  Ausgaben  für 


im  Jahre 

daher  1890 

gegen  1895 

1^96 

1895 

günstiger 

ungünstiger 

<.;  u  l 

den 

die  allgemeine  Verwaltung  and  den  CeutraMienist  der  exevutiven 

Dienetzweige  einschliesslich  der  Looaleinualiraencoiitrolen  .  . 

3,331  270 

3,113.58'J 

217.687 

die  bahuaufsioht  nnd  Bahncrhaltung  cxclntive  Centraldienst    .  . 

14,438.708 

14,071.569 

367.189 

den  Verkehr  and  eommereiellen  Dienst  excluaivo  i/ocaleinnahinvn- 

20,564.279 

19,424.035 

1.14U244 

deu  Zugförderung»-  nnd  Werketatt«»dien*t  excl-  fenlr»ldien»t  . 

18.61H.0I5 

17,305.906 

1,312.139 

7,506175 

1,745.660 

die  Nebendienste,  und  »war: 

2,330  076 

1,797  740 

532.330 

1,055.034 

813.566 

241.458 

8.817 

8.817 

6H53 

6853 

15.670 

5.556707 

69,679.393 

64,138.356 

5,541.037. 
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Ausgaben. 

Die  Betriebsausgaben  einschliesslich  der  zu 
den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehörigen 
sonstigeu  Auslagen  und  der  Nebendienste  betrugen 
im  Jahre  1*%  fl.  65,607.773. 

In  dieser  Ziffer  sind  jedoch  die  Ausgaben  für 
die  allgemeine  Verwaltung,  für  den  Centraidienst 
der  executiven  Dienstzweige  und  für  einen  Theil 
der  sonstigen  Auslagen  nur  rücksichtlicb  dos  Zeit- 
abschnittes vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1896  ent- 
halten, während  die  bezüglichen  Ausgaben  für 
die  restlichen  fünf  Monate  per  fl.  4,071.620,  als 
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Allgemeine    Verwaltung    und  CeBtraldieiisUnsIagea 
elnaehlleaalleh  der  Localeinnabmencontrolen. 

Ad  dem  Mebraufwande  von  fl.  217.687  parti- 
eipiren  die  persönlichen  Ausgaben  mit  fl.  132.527, 
die  sachlichen  BetriebserfordemisEo  mit  fl.  85.160. 

Die  durch  die  Neuorganisation  bedingte  Trans- 
ferirung  von  Personal  der  bestandenen  Gouoral- 
direction  der  österreichischen  Staatsbahnen  zu  den 
Staatsbahndirectionen  und  die  Verrechnung  der 
Ausgaben  für  das  neu  errichtete  Ceutralwagen- 
dirigirungsamt  unter  separatem  Titel  ergiebt  eigent- 
lich einen  Minderaufwand  an  Centraileitungskosten, 
welchem  der  entsprechende  Mehraufwand  bei  den 
executiven  Dienstzweigen  gegenüber  steht. 

Dieser  Minderaufwand  an  persönlichen  Aus- 
gaben der  Ceutralleitung  wird  jedoch  durch  einen 
aus  nachbezeichneten  Momenten  resultirenden 
Mehraufwand  gegen  das  Vorjahr  noch  um  fl.  132.527 
überwogen. 

Die  Bezüge  eines  grossen  Theiles  der  Functionäre 
der  gegenwärtigen  Section  I  des  Eisenbabu- 
ministeriums  belasteten  im  Jahre  1895  noch  den 
Etat  dos  Handelsministeriums. 

Die  persönlichen  Bezüge  beim  Salzgeschäfte, 
welche  im  Vorjahre  noch  unter  den  Ausgaben  für 
das  Salzgeschäft  verrechnet  wurden,  sind  ab 
1.  Mftrz  1896  im  Centraidienst  der  bestandenen 
commerciellen  Abtheilung  einbezogen  worden, 
ebenso  die  Bezüge  der  ab  1.  August  1896  den 
EiunahmeneoDtrolen  zugewiesenen  42  Casserevi- 
soren,  welche  im  Jahre  1895  unter  den  Ausgaben 
der  commerciellen  Bureaux,  also  zu  Lasten  des 
Cap.  XII,  Stationsdienst,  verrechnet  waren. 

Die  Beförderungen  und  Vorrückuugen  des  Per- 
sonales vom  1.  Juli  1895,  vom  1.  Januar  und 
1.  Juli  1896,  dann  die  bedeutenden  Uebersiedluugs- 
auslagen  aus  Anlass  der  Personaltransferirungen, 
kommeu  ebenfalls  in  dem  Mehraufwand  zum  Aus- 
druck. Endlich  ist  hervorzuheben,  dass  die  vom 
Staatseisenbahubau  geleistete  Vergütung  an  per- 
sönlichen Ausgaben,  welche  im  Jahre  1H*i.r>  zur 
Ganze  als  Gutschrift  für  die  persönlichen  Ausgabeu 
der  Centralleitung  verrechnet  worden  war,  pro 
1896  zum  Theile  bruttomässig  unter  den  Ein- 
nahmen der  Centralleitung  des  Eiseubahnmiiii- 
steriums  eingestellt  erscheint. 

Bei  den  sachlichen  Erfordernissen  sind  folgende 
Mehrkosten  zu  verzeichnen:  Bureauauslagcn 
(fl.  17.097),  Feuerassecuranz  (fl.  19.721),  Antheil  an 
der  internationalen  Fahrplanconferenz  (fl.  2217),  An- 
theil an  den  Directorencouferenzen  (fl.  814),  Kosteu 
des  Verordnungsblattes  (fl.  702),  Erfinderremune- 


rationen (fl.  350),  welche  im  Jahre  1896  zuerkannt 
wurden;  ferner  sind  im  Jahre  1896  Auslagen  auf- 
getreten, welche  pro  1895  noch  den  Etat  des 
Handelsministeriums  belasteten;  hierher  gehören: 
Die  Kosten  des  Staatseisenbahn rathes  (fl.  3171), 
die  Herstellung  der  Eisenbabnstatistik  (fl.  8068) 
und  der  Antheil  der  österreichischen  Bahneu  au 
deu  Kosteu  des  Centraiamtes  für  den  internationalen 
Eisenbahufrachtverkebr  (fl.  4607),  welcher  Aus- 
gabe jedoch  eine  gleich  hohe  Einnahme  gegen- 
über steht. 

Eudlich  erscheinen  unter  den  Verwaltungs- 
auslagen der  Centralleitung  pro  1896  noch  Ver- 
rechuungsvorschftsso  für  Tracirungsauslagen  der 
Eisenbahnlinien  Meran-Schluderns  und  Spalato- 
Arzauo  für  die  Zeit  vom  August  bis  Deceraber  1896 
eingestellt  (fl.  33.813). 

Diesem  Mebraufwande  an  sachlichen  Auslagen 
von  zusammen  fl.  90.560  steht  eine  Minderausgabe 
von  rund  fl.  5400  gegenüber,  welche  sich  daraus 
ergiebt,  dass  der  Beilrag  zum  Verein  Deutseber 
Eisenbahnverwaltuugen  pro  1896  erst  im  Jahre  1897 
verrechnet  werden  wird. 

Babnaufolcht  oad  BahierhaltiiBg. 

<Exclu«ive  C«ntraldien»t.) 

Die  Ausgaben  dieses  Dienstzweiges  pro  1S96 
betrugen  für  das  Gesammtuetz  fl.  14,438.758. 
Gegenüber  dem  Aufwaude  des  Jahres  1895,  welcher 
fl.  14,071.569  betrugen  hat,  ergiebt  sich  pro  1896 
ein  Mehraufwand  von  fl.  367.189. 

Derselbe  entwickelt  sich  aus  einem  Minder- 
aufwande  von  fl.  118.236  und  einem  Mehraufwande 
von  fl.  485.425. 

An  dem  Minderaufwande  partieipirt  der  Ober- 
bau mit  fl.  53.067,  was  seine  Begründung  findet 
in  der  Stabilisirung  der  Bahnrichter  mit  1.  Juli 
]K95  uud  hierdurch  bedingter  geänderter  Coutirung 
der  nunmehr  bei  dem  Capitel  „Bahnaufsicht"  ver- 
rechneten Bezüge  dieses  Personales. 

Den  grössten  Auiass  zur  Minderausgabe  bildeu 
jedoch  die  geringeren  Schneebeseitigungsspeseti 
im  Jahre  1896,  die,  wenn  auch  an  und  für  sieb 
noch  sehr  bedeutend,  doch  weit  geringer  waren 
als  im  Jahre  1895. 

Einen  Mehraufwand  weisen  auf  die  Titel: 
Streckendienst    .  .  .  fl.  164.448 
Bahnaufsicht  .  .  .  .  „  267.208 
Unterbau   53.769. 

Ausser  dem  Mehrbedarf  infolge  Streckenzuwachs, 
welcher  in  allen  Capiteln  zum  Ausdrucke  kommt 
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waren  nachstehende  Momente  die  Ursache  de« 
ausgewiesenen  Mehraufwandes: 

Entfall  der  Gutschriften  aus  dem  Betriebe  der 
Strecke  Laudesgrenze-Orlo,  des  Hotels  „Zell  am 
See",  des  Lagerhauses  in  Graz  zu  Gunsten  der 
Bahnerhaltung,  ferner  die  pro  1896  für  das  volle, 
pro  1895  nur  für  ein  halbes  Jahr  wirksam  ge- 
wesene Aufbesserung  der  Personalbezflge,  nämlich 
der  Systemisirungsaufbesserung,  der  Erhöhung  des 
Streckenpauschales  der  Bahnmeister  auf  Strecken 
ohne  Schnellzugsverkehr  und  der  Erhöbung  der 
Quartiergelder  sammt  Zulagen. 

Ebenso  bat  die  pro  1896  durchgeführte  Auf- 
besserung der  Syslemisirung  Mehrkosten  für  ein 
halbes  Jahr  bedingt  und  ergaben  sich  mit  Rück- 
sicht auf  die  Beförderung,  die  Stabilisirung  des 
Personales  innerhalb  der  Systemisirung  Mehraus 
gaben  an  Quartiergeldern  und  Personaleinkommen- 
steuern. 

Weitere  Mehrausgaben  wurden  verursacht  durch 
einen  grösseren,  ein  Drittelantheil  an  den  erhöhten 
Centralleitungskosleu  der  Staatsbahndirectionen, 
insbesondere  aber  auch  durch  die  Vermehrung  des 
Personales  der  Staatsbabudirectioncn  infolge  Er- 
weiterung deren  Wirkungskreises  aus  Anlass  der 
Creirung  des  Eiseubahnministeriiims. 

Weiters  erwuchsen  Mehrkosten  durch  die  Sta- 
bilisirung der  Bahnrichter  und  durch  die  Umge. 
staltung  mechanischer  Distanzsignale,  sowie  diverser 
Herstellungen  bei  Telegraphenleitiingen. 

Grössere  Auslagen  erforderten  endlich  auch 
die  Sanirung  von  Einscbnitlsböschungon  durch 
Versicherungen,  Regulirungeu  und  Ersatz  schad- 
hafter Troekeuroauern  durch  Mörtelpllastor,  sowie 
die  Erneuerung  von  Stütz-,  Bauquette-  uud  Futter- 
roauern. 

Verkehrs-  und  conimercleller  Dienst. 

(Eiclusive  Ccntrnldienst  and  Loc&Ieiunahtneocontrolen.) 

Im  Jahre  1896  betrugen  die  Ausgaben 
fl.  20,664.279,  welchen  pro  1895  eine  Ausgabe  per 
fl.  19,424.035  gegenübersteht;  es  ergiebt  sich  so- 
nach pro  1896  ein  Mehraufwand  gegen  189"»  von 
fl.  1,140.244  (d.  i.  5-870  Procent). 

Geleistet  wurden:  Zugskilometer  im  Jahre  1*9!', 
fl.  46.721.. ".07,  Zugskilometer  im  Jahre  1895 
fl.  44,248.512,  mithiu  pro  1896  mehr  um  fl.  2,472.795, 
(d.  i.  um  5  588  Procent). 

Wagenkilometer  im  Jahre  18<Hi  tl.  1.807,252.074, 
Wagenkilometer  im  Jahre  1895  Ii.  1.74:1,824.606. 
mithin  pro  1896  mehr  um  fl.  123,427.468  (d.  i. 
um  7-078  Procent). 


Bruttotonnenkilometer  fl.  10.924,229.500  im 
Jahre  1891),  Bruttotonnenkilometer  im  Jahre  1895 
fl.  10.077,944.100,  mithin  pro  1896  mehr  um 
fl.  846,285.400  (d.  i.  um  8397  Procent). 

Ausser  der  Mehrleistung  wirkten  noch  ver- 
lheuernd ein :  Vermehrung  des  Personales  der 
Staatsbahndirectionen  infolge  Organisationsänderung, 
ferner  Beförderungen,  Vorrückungen  und  Stabili- 
sirungen  des  Personales  (fl.  625.700);  Gewährung 
von  Localzulagen  und  Erhöbung  bestandener  Zu- 
lagen, namentlich  jener  der  Zugführer  bei  Güter- 
zügen (fl.  53.270);  vermehrte  Diäten  infolge  viel- 
facher Erkrankungen  des  Personales  und  Sub- 
stitutionen des  zur  Waffenübung  einberufenen 
Personales.  Erweiterung  des  Wirkungskreises  der 
Staatsbahndirectionen  (fl.  8120);  erhöhte  Auslagen 
an  Löhnen  für  die  Stations-  und  Magazinsarbeiter 
infolge  Erhöhung  der  Taglöhue  und  des  Wegfalles 
der  Accordnebengebühren,  welche  früher  zu  Gunsten 
des  Verkehrs-  und  comraerciellen  Dienstes,  pro 
1896  aber  zu  Gunsten  der  Transporteinnahmen 
vorrechnet  wurden  (fl.  85.850);  Mehrauslagen  für 
Drucksachen  infolge  Neuauflage  von  Instructionen 
und  Drucksorten,  Erweiterung  des  Wirkungskreises 
der  Staatsbahudirectioneu  (fl.  13.500);  Mehrauslagen 
für  Bureaueinrichtiingen,  sowie  für  Beheizung,  Be- 
leuchtung und  Reinigung  der  Bureaux  und  der 
Stationen  infolge  Erweiterung  schon  bestehender 
und  der  Errichtung  neuer  Stationen,  der  Ver- 
besserung der  Beleuchtung  in  mehreren  Stationen 
und  der  Vermehrung  der  Bureaulocalitäten  bei 
den  Staatsbahndirectionen  anlässlicb  der  Erweiterung 
des  Wirkungskreises  derselben  (fl.  33.300);  Entfall 
der  von  der  Kaschau-Oderberger  Bahn  geleisteten 
Vergütung  für  den  Betrieb  Landesgrenze-Orlö, 
welche  nicht  mehr  den  Dienstzweigen,  sondern 
den  Einnahmen  gutgebracht  wurde  (fl.  2150);  die 
Verrechnung  der  Auslagen  für  das  Lagerhaus  in 
Graz  zu  Lasten  der  Dienstzweige  (fl.  6630). 

Zugftfrdernngs*  and  Werkstittendlenst. 

(Hiclasive  Ontreldiennt.) 

Im  Jahre  1896  betrugen  die  Ausgaben  des 
Zugförderungsdienstes  fl.  9,974.461,  jene  für  die 
Erhaltung  des  Fahrparkes  einschliesslich  der 
Werkstättenregiekosten  fl.  8,643.584,  zusammen 
fl.  18,618.045. 

Im  Gegenbalte  zu  den  Ausgaben  des  Jahres 
1*95,  die  beim  Zugförderungsdienste  die  Höhe  von 
fl.  9.168.251  erreichten  und  für  die  Erhaltung  des 
Fuhrparkes  einschliesslich  der  Werkstättenregie- 
kosten fl.  8,137.655,  zusammen  fl.  17,305.906  be- 
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trugen,  sind  die  Ausgaben  des  Jahres  1890  höher 
beim  Zugförderungsdienst  um  fl.  80(5.210.  für  die 
Erhaltung  des  Fabrparkes  um  fl.  505.929,  daher 
um  fl.  1,312.139  höher  als  im  Jahre  1895. 

Die  Leistungen  beider  Jahre  gegenüber  gestellt 

ergeben  folgendes  Resultat: 

Im  Jahre  1896  wurden  gefahren: 

Von  personenführeuden  Zügen: 

Zugskilometer  ....  27.434.543*4 
Bruttotonnenkilometer  .  2.974,224.500-0 

von  güterfahrenden  Zügen: 

Zugskilometer  ....  19.280.7636 
Bruttotonnenkilometer  .  7.9.r>0,005.000-0 

im  Ganzen: 

Zugskilometer    ....  46.721.3070 
Bruttotonuenkilomeler  .  10.924,229  5<H)  0 
Im  Jahre  1895  wurden  zurückgelegt: 

Von  personenführenden  Zügen: 

Zugskilometer  ....  26,435.900*0 
Bruttotonnenkilometer  .  2865,853.100-0 

von  güterführenden  Zügen: 

Zugskilometer  ....  17,812.5120 
Bruttotonnenkilometer  .  7.212,091.000  0 

im  Ganzen: 

Zugskilometer  ....  44,248.612  0 
Bruttotounenkilometer  .  10.077,944.1000 

Hieraus  ergiebt  sich  eine  durchschnittliche  Be- 
lastung der  Züge  im  Jahre  1890,  und  zwar  der 
personenfübrenden  Züge  mit  108-4  Tonnen,  der 
güterführenden  Züge  mit  412-2  Tonnen  und  Ober- 
haupt mit  233*8  Tonnen  gegenüber  einer  Belastung 
im  Jahre  1895  der  personenfflhrenden  Züge  mit 
1084  Tonnen,  der  güterführenden  Züge  mit  404  8 
Tonneu  und  überhaupt  mit  227  7  Tonnen. 

Es  war  demnach  die  durchschnittliche  Belastung 
der  güterführenden  Züge  im  Jahre  1896  grösser 
um  7-4  Tonnen  =  18  Procent. 

Auf  Einheiten  redueirt,  beziffern  sich  diu  Aus- 
gaben des  Zugförderungsdienstes  im  Jahre  1*9»; 
pro  Zugskilomeier  mit  21 -3  kr.,  pro  1000  Brutto- 
tonnenkilometer mit  91*3  kr.  gegen  20  7  kr.,  be- 
ziehungsweise 90*9  kr.  im  Jahre  1895. 

Die  Steigerung  der  Einheitskosten  ist  fast  aus- 
schliesslich der  Zunahme  der  persönlichen  Aus- 
gaben, welche  sich  von  fl.  5,039.204  im  Jahre  1895 
auf  fl.  5,600.950  im  Jahre  189»;,  d.  i.  um  fl.  501.746 
erhöht  haben,  zuzuschreiben. 

Die  Zunahme  der  persönlichen  Ausgaben  ist 
die  Folge  der  Ueberweisung  von  Agenden  des 
Eisenbahuministeriums  an  die  Staatsbahndirectionen 
der  Mehrleistung  gegenüber   dem  Vorjahre  der 


Beförderung  und  der  Vorrückung  des  Personales 
in  höhere  Gebalts-  und  Quartiergeldgebühren,  der 
ganzjährigen  Wirkung  jener  Kosten,  welche  die  im 
Monate  Juli  1865  begonnene  Aibeiterstabiliairung 
im  Gefolge  hat,  der  Aufbesserung  der  Einheitssätze 
für  Daropfhalten  und  von  Lohnerhöhungen,  welche 
dem  nicht  stabilisirten  Personal  im  Jahre  1896 
zugestanden  wurden. 

Die  sachlichen  Betriebserfordernisse,  welche  im 
Jahre  1895  fl.  4,129.052  betrugen,  sind  im  Jahre 
1896  auf  11.  4,373.511  gestiegen,  haben  sich  dem- 
nach um  fl.  244.459  erhöht;  auf  Leistungseinheiten 
redueirt,  stellen  sich  dieselben  jedoch  pro  Zugs- 
kilometer im  Jahre  1896  auf  9*36  kr.  gegen  9*34  kr., 
sind  somit  nur  unwesentlich  höber. 

Die  Kosten  pro  1000  Bruttokilometer  sind  um 
0  94  kr.  =  2-3  Procent  niedriger  als  im  Jahre  1895 
da  die  Einheitskosten  pro  1000  Bruttotonnenkilo- 
meter im  Jahre  1896  40  03  kr.  und  im  Jahre  1895 
40-97  kr.  betrugen. 

Die  höheren  Ausgaben  für  die  Erhaltung  des 
Fahrparkes  wurden  durch  die  steigende  Reparaturs- 
bedürftigkeit  der  älteren  Fahrbetriebsmittel,  insbe- 
sondere der  Locomotiven,  durch  die  ganzjährigen 
Kosten,  welche  mit  der  in  ausgedehnter  Weise 
eingetretenen  Stabilisirung  der  Werkstiiltenarbeiter 
verbunden  waren  und,  durch  Lohnerhöhungen  der 
nicht  stabilisirten  Werkst&tteuarbeiter,  womit  den 
Zeitverhältnissen  Rechnung  zu  tragen  war,  veran- 
lasst. 

Auf  den  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  bezogen, 
wovou  im  Jahre  1896: 

Locomotiven   1 .850  Stück 

Personen-,  Post-  und  Gepäckswagen  5.657  . 

Güterwagen   36.549  „ 

im  Betriebe  waren;  deren  Erhaltungskosten,  und 
zwar:  jene  der  Locomotiven  fl.  3,986.284*40,  jene 
der  Personen-,  Post-  und  Gepäckswageu 
fl.  1.774.HS8-245,  jene  der  Güterwagen 
fl.  2,731.097-865  betrugen,  ergeben  sich  Reparaturs- 
kosten per  Locomotiven  von  fl.  2.154*74,  per 
Wagen  aus  der  Gruppe  der  Personen-,  Post-  und 
Gepäckswagen  von  fl.  31371,  per  Güterwagen  von 
fl.  74*72. 

Im  Jahre  1895  waren  durchschnittlich  im  Be- 
triebe: 

Locomotiven   1.756  Stück 

Personen-,  Post-  und  Gepäckswagen  5.439  * 

Güterwagen   35.948  „ 

Die  Erhaltung  derselben  verursachte  einen 
Aufwand,  und  zwar:  jene  der  Locomotiven  von 
fl.  3,704.437*90,  jene  der  Personen-,  Post-  und 
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Gepäckswagen  von  fl.  1 ,693.795-54  und  jene  der 
Güterwagen  von  fl.  2,611.15(5  40. 

Ks  betrugen  sonach  die  Erhaltungskosten  einer 
Locomotive  fl.  2.109  69,  eines  Wagens  der  («nippe 
der  Personen-,  Post-  und  Gepäckswagen  fl.  31141 
und  eines  Güterwagens  fl.  7264. 

Im  Vergleiche  mit  dem  Jahre  1895  waren  im 
Jahre  1890  die  Erhaltungskosten  einer  Locomotive 
um  fl.  45-15  =  2-1  Procent,  eines  Wagens  der 
Gruppe  der  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen 
um  fl.  1*30  =  0-7  Procent  uud  eines  Güterwagens 
um  fl.  2  08  =:  2  8  Procent  höher. 

Sonstige*  Auslagen. 

Der  Mehraul  wand  von  fl.  1,745.660  wurde 
hauptsächlich  hervorgerufen  durch  die  beträchtliche 
Erhöhung  der  Einkommensteuer  (fl.  43X.1K1)  als 
Folge  des  höheren  Erträgnisses  (pro  1896  steuer- 
pflichtig fl.  23,132.216,  gegen  fl.  20,010.3*5). 
weiters  durch  die  Verrechnung  der  in  den  Vor- 
jahren mit  den  Einnahmen  compensirten  Ausgaben 
der  Wiener  Verbindungsbahn  (fl.  557.002)  unter 
den  sonstigen  Auslagen,  endlich  durch  die  Stei- 
gerung der  Beitrage  zu  den  Aitersversorgungs- 
austaltcn  und  sonstigen  Wohlfahrtseiuriehtungen 
(fl.  774.704).  Ausschlaggebend  an  dieser  letzteren 
Mehrausgabe  ist  der  auf  Grund  der  obligatorischen 
Theilnahme  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  an 
der  berufsgenossenschnfilichen  Unfallversicherung 
der  österreichischen  Eisenbahnen  geleistete  Reitrag 
pro  1895,  welcher  im  Jahre  1896  zur  Zahlung 
gelangte;  weiters  kommen  hier  in  Betracht  der 
vom  Betriebe  zu  deckeude  Ausfall  beim  Pensions- 
institute infolge  der  gesteigerten  Pensionsansprücbe, 
die  Vermehrung  der  ständigen  Beitrage  zu  diesem 
Institute,  dann  zum  Provisionsinstitute  und  zur 
Krankeucasse  infolge  von  Beförderungen  und  Vor- 
rückungen,  sowie  von  gesteigerten  Nachzahlungen 
für  angerechnete  Dienstzeit,  dann  lücksichtlich  der 
beiden  letzteren  Institute  auch  infolge  der  Stabil i- 
sirung  von  circa  6000  Arbeitern. 

Andererseits  entfiel  infolge  Auflösung  der  früher 
bei  der  Generaldirection  der  österreichische!) 
Staatsbahnen  bestandenen  Unfallversicherungscasse 
der  Reitrag  zu  diesem  Institute,  welcher  pro  1895 
noch  für  das  erste  Semester  geleistet  wurde. 

Gemäss  §  19,  alinea  3  des  mit  1.  August  1*96 
in  Wirksamkeit  getretenen  neuen  Organisations- 
statules  ist  die  Dienstverleihungstaxe  für  die  in  den 
wirklichen  Staatsdienst  übernommenen  Staatseisen- 
bahubeamten  vom  Staatseisenbahnetat  zu  tragen, 
welche  Ausgabe  sieb  pro  1896  mit  fl.  93.939  bezifferte. 


Die  Mehrkosten  an  Mietbzinsen  und  Erhaltunge- 
kosten gemietheter  Locale  (fl.  27.914)  begründen 
sich  durch  die  vom  Novembertermine  1896  an  zu 
leistenden  Zahlungen  an  Zins,  Steuern  und  Er- 
haltungsarbeiten für  das  Amtsgebäude  des  Eisen- 
babnministeriums  (Schillerhof),  durch  notbwendige 
Adaptirungen  und  Herstellungen  im  Administrations- 
gebflude  Füufhaus,  dann  durch  die  infolge  Zutrans- 
ferirung  von  Personal  bei  den  Staatsbahndirectionen 
erforderlichen  Zumiethungen  von  Bureaulocalen. 

Weitere  Mehrausgaben  sind  zu  verzeichnen  für 
Grundsteuer  (fl.  1468)  wegen  nachträglich  ange- 
forderten Gemeindeumlagen  früherer  Jahre;  für 
Gebäudesteuer  (fl.  6446)  wegen  erhöhter  Gemeinde- 
umlagen, günstigerer  Mietbzinserträgnisse  in  bahn- 
ärarischen  Gebäuden,  Neubewertung  von  Wohnungen 
in  verschiedenen  Stationen  und  Austritt  einiger 
Objecto  ans  der  Steuerfreiheit:  für  höhere  Bau- 
capitalsverzinsung  und  Gemeinschaftsdienstkosteu 
in  Anschlussstationen  (fl.  7757);  für  eine  nach- 
trägliche Miethzinsberichligung  zu  Lasten  des  Be- 
triebes aus  früheren  Fiuanzperioden  für  die  Pro- 
visionsfondsrealiläten  in  Knittelfeld  und  Glandorf 
(H.  13.720);  für  die  Abschreibung  von  uneinbring- 
lichen Oasseabgängen,  Decretstempel  und  Fracht- 
auflassungen (fl.  29*0),  endlich  für  passive  Loco- 
motiv-  und  Wageumiethe  (fl.  7722).*) 

Diesen  nachgewiesenen  Mehrausgaben  von  zu- 
sammen fl.  1,931.833  stehen  Minderausgaben 
gegenüber: 

Für  Entschädigungen  auf  Grund  des  Haflpflicht- 
gesetzes  (fl.  166.217),  weil  im  Jahre  1895  ältere 
Entschädigungsansprüche  zur  endgiltigen  Regelung 
gelangten;  für  Erwerbsteuer  (fl.  4169),  weil  die 
infolge  Errichtung  der  Staatsbahndirection  Slanislau 
in  Lemberg  vorgeschrieben   gewesene  Steuertan- 

*)  Diese  Ziffer  ergiebt  sich  ans  der  Gegenüberstellung 
der  Ausgabe  pro  189«  fl.  13.03)  und  jener  pro  1895  fl.  5  313 

Wird  jedoch  auch  die  uuter  den  verschiedenen  Ein- 
nahmen d«*  Jahres  1895  eingestellte  active  Fahrbetriebe- 
mittelmiethe  per  fl.  104  829  berücksichtigt,  so  stellt  sieh  der 
Erfolg  1896  gegen  lS9f>  insgeaammt  am  fl.  162.551  un- 
günstiger, beziehungsweise  für  die  Wagcninietlie  am  fl  178.047 
ungünstiger,  für  die  Locomotivmiethe  dagegen  um  fl.  15.496 
günstiger. 

Ausschlaggebend  bei  der  Wagen inietlie  sind  die  [Leih- 
gebühren, welche  von  fl.  11.873  pro  1895  auf  fl.  141581  iiii 
Jjihre  1896  gestiegen  sind,  ausserdem  waren  in  der  Herbst- 
catupagne  1896  für  den  massenhaften  Verkehr  an  fremde 
Bahuen  bedeutende  regulativmässige  Miethen  zu  bezahlen. 

Der  günstige  Erfolg  bei  der  IjDcomotivmiethe  ist  auf 
Locomotivbeistelluug  für  Loealbabnen  und  auf  das  Ausleihen 
von  Maschinell  an  Bauunternehmer  -  speeiell  in  Galiiien  — 
zurQokzufübren. 


Digitized  by  Google 


5an 


für  Eisenbahnen  und  Dnmpfsehif&hrt. 


Nr. 


gente  pro  1806,  welche  in  Stanislau  einzuzahlen 
war,  wegen  Mangel  einer  Vorschreibuog  nicht  er- 
folgt ist ;  für  Entfall  der  Börsenfondsbeiträge  der 
Böhmischen  Westbahn  und  Mahrischen  Grenzbahn 
(fl.  3002);  für  Entfall  der  Staatsaufsicbtsgebübr 
für  diese  Bahnen  und  die  Mährisch-schlesische 
Centralbabn  (fl.  2200);  für  Unterstützungen  an 
Bedienstete  (fl.  8428)  gegenüber  dem  bezüglichen 
Mehraufwande  im  Jahre  1895  anlässlich  der  Erd- 
bebenkatastrophe in  Laibacb;  für  Stempel  und 
Gebühren  (fl.  157),  endlich  für  die  Bezüge  der 
Liquidatoren  der  Mährischen  Grenzbahn  pro  1895 
(fl.  3000),  welche  im  Jahre  1896  zu  Lasten  des 
Investitionsfonds  der  Mährischen  Grenzbahn  ver- 
rechnet wurden. 

Der  Titel  Auslagen  für  den  Localbahn- 
be  trieb  verzeichnet  eine  Mehrausgabe  von 
fl.  532.330,  welche  sich  durch  den  Zuwachs  neuer 
und  durch  den  ganzjährigen  Betrieb  der  im  Jahre 
1895  eröffneten,  unter  der  Rubrik  „Vergütung  aus 
dem  Localbabnbetriebe"  bezeichneten  Localbahnen 
ergeben  bat.  Eine  erhebliche  Erhöbung  der  Aus- 
gaben für  den  Localbahnverkehr  ist  auch  dadurch 
eingetreten,  dass,  analog  der  PrälimioaraufsielluBg 
pro  1896,  bebufs  Nach  Weisung  der  Belastung, 
welche  der  Staatsbahnverwaltung  durch  den  Be- 
trieb der  fremden  Localbahnen  erwächst,  in  die 


Auslagen  für  die  Localbahnen  zum  erstenmale 
auch  Antbeilsquoten  an  den  Verwaltungsauslagen 
und  an  den  Betriebsausgaben  der  hierseitigen  An- 
schlussstationen, ohne  Rücksicht  auf  deren  Be- 
deckung durch  die  vertragsmäßigen  Vergütungen 
für  die  Betriebsführnng,  einbezogen  wurden;  diese 
rechnerisch  dargestellten  und  schl  Ossel  massig  er- 
mittelten Antbeilsquoten,  welche  nicht  als  wirkliche 
Auslagen  der  St&atsbahnverwaltung  für  den  Local- 
bahnbetrieb  augesehen  werden  können,  beziffern 
sich  mit  fl.  11.416. 

Die  Auslagen  für  das  Salzgeschäft  zeigen 
einen  Mehraufwand  von  fl.  241.4.r)8,  welcher  auf 
die  im  laufenden  Jahre  eingetretene  Auflassung 
der  dem  Salzgescbäfte  eingeräumt  gewesenen 
Frachtbegünstigungen  zurückzuführen  ist.  Der 
Mehraufwand  wäre  aus  dem  angegebenen  Grunde 
weit  grösser  gewesen,  wenn  nicht  die  geänderte 
Verrechnungsweise  der  Person albezüge  —  dieselben 
belasten  nilmlicb  seit  1.  März  1*96  nicht  mehr 
das  Salzgeschfift,  sondern  den  Bahnbetrieb  —  so- 
wie das  geringere  Erforderniss  für  Provisionen, 
welche  letzterentheils  überhaupt  eingeschränkt, 
theils  in  Form  von  Preisnachlässen  ertheilt  wurden, 
einen  Gegeneinfluss  geübt  und  herabmindernd  ge- 
wirkt hätten. 


Benennung 


Hau  länge 
in 


lui  Eigenthume  des  Staates  stehende 
und  vom  Staat«  für  eigene  Rech- 
nung betriebene  Dahnen*)  .  .  . 


Anlngekosten 
mit  " 
18% 


Betriebsttberschuss 


im  Jahre 


1896 


1895 


im  Jahre  1896 
gegen  1895 
+  oder  - 


(inlden  in  österreichischer  Währung 


7  89:3-172 


1.103,890.(501, 


). '14,371-148  ♦♦)30,:.17.947 


Capitale- 
verzinsung 
pro  1896 


in  Procent 


+  3.8.-i3  191 


2-95 


*)  Einschliesslich  der  drei  im  Privatbetriebe  stehenden  Linien  Oaslau-Zawrateu,  Öaslau-M  ocowitz  und  Königsbau- 
Scbatzlar. 

*•)  Betriebaüberaohuss  pro  .  .  .    1896  1895 

Laut  statistischer  Ermittlung  fl  »4.285.889 

Laut  Verwaltungsbericht  1895: 

Pur  die  Staatsbahnen  fl.  27.770  153 

„    „   Böhmische  Westbahn   2,305437 

„    »  Mabrisoh-seblesiache  Centralbabn  „  355.160 



fl.  30.490.750 

Hierzu:  Betriebsüberschuss  der  rerstaat-  f  Caslau-Zawratetz,  Caslau-Mniowitz    .  II.     G4.985         „  «7.277 

liebten  Localbahnen  im  Privatbetriebe  \  Königsban-ScbaUlar  „     20.264         .  19.920 

Zusammen  .  .  .  fl.  84,371.138        fl.  30,517.94« 
1896  mehr   3.853.191 
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Das  Anlagecapital  für  die  im  Eigenthume  des 
Staates  siebenden  und  vom  Staate  für  eigene 
Rechnung  belriebenen  Hahnen,  einschliesslich  der 
Höbinischeu  Westbahn  und  der  Mäbriseh-schlesischen 
Centraibahn,  ist  im  Verwaltungsberichte  1895  mit 
fl.  1.155,763.996,  die  Capitalsverzinsung  mit  2  64 
Procent  ausgewiesen. 

Durch  Einbeziehung  des  Bauaufwandes  pro 
1896  für  die  Staatsbahiiünien  Stauislau-Woronienka 
und  Troppau-ßeichsgrenze  und  des  Aufwatides  für 
nachträgliche  Investitionen  pro  1896  erhöbt  sich 
dieses  Anlagecapital  mit  Eude  des  Jahres  1896 
auf  fl.  1.163,890.604.  Dasselbe  verzinst  sich  durch 
den  Betriebsüberschuss  laut  statistischer  Ermittlung 
per  fl.  34,371.138  mit  2*95  Procent  gegen  2-64 
Procent  des  Vorjahres,  die  Capitalsverzinsung  pro 
1X96  stellt  sich  daher  gegen  1895  höher  um 
031  Procent. 

In  den  Anlagekosten  des  fiesammtnetzes  per 
fl.  1.163,890.604  ist  bei  jenen  Bahnen,  wolebe 
unter  Ueberuahme  von  Emissionsschuldeu  erworben 
wurden,  die  zur  Zeit  der  Uebernahme  bestandene 
Schuld  als  Kaufpreis  eingestellt. 

Werden  jedoch  die  seither  durch  Verlosuugen 
und  Convertirungen  bis  Ende  1*96  in  Abfall  ge- 
kommenen Beträge  mit  zusammen  fl.  24,002.720 
berücksichtigt,  so  stellt  sich  der  Aulagewerth  auf 
fl.  1.139,887.884.  Dieses  Capital  hat  sich  durch 
den  Betriebsüberschuss  per  fl.  34,371.138  mit  3  02 
Procent  verzinst. 

An  Investitionen  auf  sämmtlicben  für 
Rechnung  des  Staates  betriebenen  Linien, 


welche  sich  als  den  Bahnwerth  erhöhende 
Herstellungen  und  Anschaffungen  darstellen 
und  grössere  Auslagen  verursachten,  sind  fol- 
gende anzuführen: 

Gulden 

Beschaffung  von  Fahrbetriebsnüttel  und  diver«« 

Einrichtungen  derselben   1,962.180 

Erweiterung  und  Neuanlage  von  Stationen  und 

deren  Hochbauton   2,416  073 

Meliorationen  des  Überbaue«  durch  Einlegen  von 
Flu88«tahlsehienen,  Weichen  mit  eisernen  Unter- 
lagen, imprägnirter  oder  harter  Schwellen,  Ver- 
stärkung bestehender  Oberbaosysteme  and 
Anlagen  zur  Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit 

einzelner  Strecken   1,630.955 

Vergrößerung  der  Werkstatten  und  Zagförderangs- 

anlagen   666.607 

Auswechslung    von    Holzbruokeu,  Brflakenver- 

stärkungen  und  Reconatruotionen   423.597 

Versicherungsbauteu  bei  Lehnen  und  Bösehnugen 

etc   163.373 

Centralisiruug  der  EinfahrUweichen  nud  Anlagen 

zur  Sicherung  des  Zugsverkehn»   174  913 

Erweiteruugsanlagen  au«  Anlas«  de«  Anschlusses 

von  Localbabneu   260.8% 

Herstellung  eines  zweiten  Geleise»  in  der  Streoke 

Leniberg-Zloczöw   819  668 

Erweiterung  von  Telegraphen-  und  Telephon - 
anlagen,  sowie  Beschaffung  vou  Erganxungs- 

apparaten   103256 

Ueberfahrt  der  Lemberger  Strasse  in  der  Station 

I'rzemysl-Bakoriczyoe   99.847 

Herstellung  eine«  Rangirbabohofe«  in  Podgörze- 

Plaaxöw   84.343 

Becoustruction  des  Unterateintuunels  und  der  zer- 
störten Bahnaulage  im  Koppenthaie    ....  42  600 

Summe.  .  8,898.307 


Staatseisenbahnrath. 

Protokoll  Ober  die  am  28.  Mal  1897  abgehaltene  Sitzung  des  Staatselsenbahnrathes  unter 
dem  Vorsitze  Sr.  Exc.  des  Herrn  Eisenbahnministers  k.  u.  k.  FML.  Emil  R.  v.  Quttenberg. 

(Fortsetzung.) 


Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister 
eröffnet  die  Sitzung  mit  der  Mittheilung,  dass  das 
Mitglied  Carl  Luckmann  sein  Ausbleiben  von  der 
heutigen  Sitzung  entschuldigt  habe  und  dass  an 
Stelle  des  gleichfalls  verhinderten  Mitgliedes  August 
Bitter  v.  Gorayski dessen  Ersatzmann  Dr.  Stanislaus 
Lis  v.  Olszewski  an  den  Berathungeu  theiinehmen 
werde. 

Weiters  theilt  Seine  Excellenz  der  Herr  Vor- 
sitzende mit,  dass  sich  die  drei  ständigen  Aus- 
schusse folgendermaassen  constituirt  haben: 


Der  Auggehns*  für  allgemeine  Verwaltung» 
aagelegenhelton  wählte 

«am  Obmanne:  das  Mitglied  Dr.  Viator  Wilhelm  Rus«, 

zum  Obmann-Stellvertreter  und  zugleich  zum  Referenten : 
da«  Mitglied  Ladislaus  Ritter  v.  Struszkiewicz. 

Der  Asnwcbuj«  für  Verkehrs-  und  Fahrordnung«- 
angelegetüieiten  wählt« 

zum  Obmanne:  da«  Mitglied  Victor  Riedl  v.  Rieden- 
stein, 

zum  Obmann-StellvertreUir:  da«  Mitglied  Emil  Edler 
v.  Naswetter, 

zum  Referentin:  das  Mitglied  Alfred  Ritter  v.  Lindheim. 
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Der  Abmodum  fllr  ctmmervielle  nnd  Au  gelegen  - 
heilen  des  Peritonea*  nnd  tiotcrtarlfcs  wählte 

zum  Obmanue:  da»  Mitglied  Samuel  Hitler  v.  Hahn, 
zum   Obmann-Stellvertreter:    das    Mitglied  Gotllieb 
Bondy, 

zum  Referenten  für  den  Gütertarif:  das  Mitglied  Alfred 
Deutsch  and 

zum  Heferenten  für  den  Personentarif:  das  Mitglied 
Adalbert  Kooonrek. 

Hierauf  bringt  Seine  Excellenz  der  Herr  Vor- 
sitzende folgende  unmittelbar  vor  der  Sitzung  vom 
Mitgliede  Kitter  v.  Struszkiewicz  eingebrachte 
Antrage  zur  Verlesung: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnniinisterium  wird  ersucht: 

1.  Den  aufgehobenen  und  bis  1.  December  1S!N>  be- 
standenen Tarif  für  Feiroleuriiproducto  von  den  mahrisehen, 
schlesischen  und  galiziKchen  Mineralölrafiincrien  in  die 
Gegend  südlich  von  Hieflau  und  Sclzlhal  wieder  cinzu- 
fübren ; 

2.  bei  der  köngl.  ungarischen  Regierung  den  Tarifsatz 
für  österreichische  Mineralölproducte  (cxclusive  Robßl)  auf 
den  ungarischen  Eisenbahnen  naoh  Clause  Ii  zu  erwirken, 
eventuell  für  ungarische  Mineralölproducte  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbabncu  im  gleichen  Verhältnisse  den 
gegenwärtigen  Tarif  zu  erhöben,  falls  die  köuigl.  ungarische 
Regierung  nicht  geneigt  wäre,  für  österreichische  Petro- 
leumproducte  den  Tarifsatz  nach  Classe  Ii  zu  gewähren." 

Diese  Anträge  werden  der  geschäftsordnungs- 
miiscigen  Behandlung  in  der  nächsten  Session 
überwiesen. 

Nunmehr  ladet  Seine  Excellenz  der  Herr  Vor- 
sitzende das  Mitglied  Ritter  v.  Struszkiewicz 
ein,  namens  des  Ausschusses  für  Allgemeine 
Verwaltungsangelfgenheitf n  über  die  von 
diesem  Ausschusse  vorberatheneu  (iegenstände 
Bericht  zu  erstatten. 

Zunächst  wird  dem  Antrage  des  Referenten 
gemäss  der  Antrag  des  Mitgliedes  Gottlieb  Bondy 
(Punkt  6«  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnmioisterium  wird  dringend 
ersucht,  für  die  Erriohtuog  vou  den  berechtigten  Anfor- 
derungen des  Personenvei  kehre«  entsprechenden  Warte- 
sälen in  der  Station,  beziehungsweise  Haltestelle  I'isek 
womöglich  noch  im  Laufe  die«««  Jahres  Sorge  zu  tragen" 
dem  k.  k.  Eiseiibahnministerium  zur  tltunlichen 
Berücksichtigung  empfohlen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  Dattnor 
(Punkt  10a  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
auf  der  Strecke  Podgörze-Plaszöw-Skawina-Sucha  der  k.k. 
Staatsbahuliuien  den  bereits  seit  mehreren  Jahren  projeo- 
tirten  Dan  von  Wächterbäusern  zur  Ausführung  gelangen 
zu  lassen,  damit  auf  dieser  Linie  eine  grössere  Fahrge- 
schwindigkeit ermöglicht  werde" 

findet  in  der  vom  Referenten  namens  des  Aus- 
schusses beantragten  geänderten  Fassung: 


.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
auf  der  Strecke  Skawina-Sueha  der  k.  k.  Staatsbabnlinien 
den  bereit«  seit  mehreren  Jahren  projectirten  Bau  von 
Wächterbäusern  zur  Ausführung  gelangen  zu  lassen  und 
das  Nothweudige  thunlichst  zu  veranlassen,  damit  auf 
dieser  Linie  eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  ermöglicht 
werde" 

die  Zustimmung  der  Versammlung. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Wilhelm  Franz 

Exuer  (Punkt  11  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisriibahnministerium  wolle  anordnen, 
beziehungsweise  dabin  wirken,  dass  in  den  Werkstätten 
der  k.  k.  österreichischen  Staalsbahnen  und  der  Privat- 
bahnen,  sowie  in  den  Waggonfabriken  unter  thnnlicbster 
Wahrung  der  ökonomischen  Interessen  dieser  Etablisse- 
ments eine  unnöthige  oder  zu  weit  gehende  Verwendung 
importirter  Weikhölzer  vermieden  und  insbesondere  unter 
Berücksichtigung  der  ausgezeichneten  Qualität  des  in- 
ländischen Matcriales  diese  weuu  irgend  möglich  bevorzugt 
werde" 

wird  dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  ange- 
nommen. 

Rücksichtlich  des  Antrages  des  Mitgliedes 
Josef  üröger  (Punkt  13a  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  Buschtehrader  Eisenbahn  zu  verhalten,  dass  diese  ge- 
legentlich des  im  Zuge  befindlichen  Baues  des  zweiten 
Geleises  Chodau- Karlsbad  eine  Station  in  Neu-Putschirn- 
Maierhöfen  nächst  der  grossen  Industrieorte  Altroblau  und 
Altfischern  errichte'' 

beschließt  die  Versammlung  nach  dem  Antrage 
des  Referenten: 

,  Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
in  der  durch  den  Autrag  des  Mitgliedes  Josef  Üröger 
berührton  Frage  der  Errichtung  einer  neuen  Station  in 
Neu-Putschim-Maierhöfcu  auf  der  Strecke  (Miodau-Karlsbad 
Erhebungen  pflegen  zu  lassen  nud  gemäss  des  Ergeb- 
nisses derselben  dem  besagten  Wunsche  Rechnung  tragen 
zu  wollen." 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Ritter  r.  H Il- 
ling e  r  (Punkt  16  der  Tagesordnung): 

„Die  Verwaltung  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahuen  wird  ersucht,  von  den  laut  Beschlusses  des  Staat»- 
eiseubahnrathes  in  der  Sitzung  vom  25.  Mai  189T>  als 
uothwetidig  anerkannten  Bauten  in  der  Station  Eberstein 
wenigsten«  das  Frachteninagazin  sammt  Laderampe  noch 
im  laufenden  Jahre  zu  errichten" 

wird  mit  der  Modilication  angenommen,  dass  der 

Schlussuassus  lautet: 

„das  Frachteninagazin  sammt  Laderampe  im  Laufe 
des  Jahres  181)8  zur  Ausführung  zn  bringen.'' 

Hierauf  gelangt  der  Antrag  des  Mitgliede« 
Johann  Kaftan  (Punkt  18a  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  geruhe  baldigst 
an  die  zweckentsprechende  Reoonstruction  des  Kaiser 
Franz  Joseph-Bahnhofes  in  Prag  gehen  and   vor  allem 
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sn  Stelle  der  bisherigen  ungenügenden  Gasbeleuchtung 
desselben  die  Einführung  der  elektrischen  Beleuehtung 
schon  in  der  niebaten  Herbstsaison  anordnen  zu  wollen" 

zu  Verhandlung. 

Der  Antragsteller  motivirt  in  ausführlicher  Dar- 
legung seinen  Antrag,  indem  er  darauf  hinweist, 
dass  die  auf  dem  Personenbahnhofe  der  ehemaligen 
Kaiser  Franz  Joseph- Kahn  in  Prag  derzeit  he 
stehenden  Verhältnisse  insbesondere  infolge  der 
durchaus  ungenügenden  Beleuchtung  geradezu 
lebensgefährlich  seien.  Diesen  Ausführungen 
seh  Ii  essen  sich  das  Mitglied  Gottlieb  Bondy,  so- 
wie das  Ersalzmitgüed  Dr.  Friedrich  Nitsche  an. 

Der  Vertreter  des  k.  k.  Eisenbatmministerium-; 
Herr  Ministerialrat»  Alois  Staue  erklärt  hierauf, 
dass  der  Staatseisenbahnverwaltung  die  Verhält- 
nisse auf  dem  Kaiser  Franz  Joseph-Bahnhofe  in 
Prag  sehr  wohl  bekannt  feien,  und  dass  das  im 
Jahre  1801  für  die  Umgestaltung  der  Bahnhof- 
anlagen aufgestellte  Programm,  als  dessen  letzter 
Punkt  die  Reconstruction  des  Personenbahnhofes 
erscheine,  der  Reihe  nach  zur  Durchführung  ge- 
lange. Seit  dem  Jahre  1891  haben  sich  aber  die 
Verhältnisse  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die 
schwebenden  Verstaatlichungsfragen  mehrerer  in 
Prag  einmündenden  Privatbaboen  zu  wiederholten- 
malen  geändert,  wodurch  wiederholte  Aenderungen 
des  ursprünglichen  Projectes  nothwendig  wurden 
und  eine  Verzögerung  in  der  Fortführung  der  Re- 
construetionsarbeiten  eingetreten  sei.  Die  ein- 
schlägigen Studien  sind  aber  bereits  sehr  weit 
gediehen,  und  werde  der  Personenbahnhof  in  Prag 
in  einer  allen  modernen  Anforderungen  entsprechen- 
den Weise  hergestellt  werden.  A  uch  die  Beleuchtungs- 
frage werde  bezüglich  der  neuen  Bahnhofanlagen 
eingehend  stndirt;  der  Einführung  der  elektrischen 
Beleuchtung  in  die  bestehende  provisorische  Bahn- 
hofanlage aber  könne  aus  ökonomischen  Gründen 
seitens  der  Staatseiseubahnverwaltung  nicht  zuge- 
stimmt werden. 

Nachdem  der  Antragsteller  die  Annahme  seines 
Antrages  nochmals  wärmsten»  befürwortet  hat  und 
Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  noch 
auf  einen  seitenR  des  Mitgliedes  Heinrich  Ritter 
v.  Jarsch  gestellten  Antrag,  wenigstens  sofort 
eine  grössere  Anzahl  von  Gaslaternen  auf  dem 
Kahnhof  aufzustellen,  mitgetheilt  hat,  dass  bereits 
ein  diesbezüglicher  Auftrag  an  die  Staatsbahn- 
direction  Prag  ergangen  sei,  wird  der  vom  Re- 
ferenten namens  des  Ausschusses  gestellte  Antrag: 
.Das  hohe  k.  h.  Eisenbahuministerium  geruhe  die 
notwendige  Itoconslrnetion  de»  Kaiser  Franx  Joaeph- 
X. 


Bahnhofe»  in  Prag  mit  möglichster  Beschleunigung  be- 
endigen zu  lauen,  vor  allem  aber  in  der  bisherigen  un- 
genügenden Beleuchtung  desselben  schleunigst  Abhilfe 
schaffen  zu  wollen" 

von  der  Versammlung  angenommen. 

Ebenso  werden  die  Anträge  des  Mitglieds 
Ernst  Rathausky  (Punkt  23«  und  h  der  Tages- 
ordnung) : 

1.  „Das  hoho  k.  k.  Etsonbaliiimiuisteriuni  wird  ge- 
beten, die  Erweiterung  und  Ausgestaltung  des  It.ilmliof- 
gebjtades  der  Station  flraz-SUatababnhof  für  dun  Personen- 
verkehr wenigstens  den  dringendsten  Uedurfuisseu  an- 
gemessen baldigst  veranlassen  zu  wollen  '; 

2.  „das  hohe  k.  k.  Eigenbahnmiiiinterium  wird  ge- 
beten, veranlassen  zu  wollen,  dass  ehetliiinliclmt  die  Kr- 
riehtung  eines  Frachtenmagazins  in  der  Station  Lossnitz 
der  Strecke  Graz-Fehring  in  Angriff  genommen  werd* 

dem  Autrage  des  Referenten  gemäss  angenommen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Victor  Wilhelm 
Russ  (Punkt  2f>  der  Tagesordnung): 

»Die  k.  k.  Regierung  wird  ersucht,  anzuordnen,  dass 
die  Beheizung  der  Personenwagen  nicht  nach  h'alcmler- 
monaten,  sondern  nach  den  Temperaturen  vorgenommen 
werde" 

wird  im  Hinblicke  auf  den  vom  Referenten  mit- 
geteilten Umstand,  dass  bei  den  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  die  Beheizung  der  Per- 
sonenwagen ohnedies  instruetionsgemäiss  naeh  dem 
Thermometerstaodo  geregelt  ist,  in  folgender,  vom 
Referenten  namens  des  Ausschusses  beantragten 
geänderten  Fassung  angenommen: 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersunht, 
xu  Beginn  der  Wintersaison  den  ausführenden  Organen 
die  stricte  Befolgung  der  Instruction  Ober  die  Beheizung 
der  Wagen  (Artikel  II)  nachdrücklichst  in  Erinnerung 
xu  bringen." 

Zu  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  2Ha  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministorium  wird  gebeten, 
dem  Gesuche  des  Saisonvereines  Mattsce  wegen  Er- 
weiterung  der  Bezeichnung  der  Station  Seekirchen  in 
Seekirchen-Mattsee  xnr  grösseren  Popularisirung  des  See- 
bades und  der  Sommerfrische  Mattsee  in  den  Fahrplänen 
und  Coursbüohern  geneigtest  Folge  xu  geben" 

stellt  der  Referent  namens  des  Ausschusses  den. 
Antrag: 

»Das  k.  k.  Kisenbahnuiinisterium  wird  ersucht,  in 
Betreff  der  angeiuehten  Aenderung  der  Benennung  der 
Station  Seekirchen  in  Seekirchen-Mattsee  die  not- 
wendigen Erhebungen  pflegen  zu  lassen  und  dem  Ergeb- 
nisse derselben  gemäss  den  xum  Ausdrucke  gebrachten 
Wunsch  nach  Thunlichheit  zu  berücksichtigen." 

Die  Versammlung  stimmt  dem  Referenten- 
an  trage  zu. 
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Der  folgende  Antrag  des  Mitgliedes  Carl 
Steiner  (Punkt  286  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten, 
die  Erweiterung  des  Salzburger  Staatsbahnhofea  den 
lieatigen  gesteigerten  VerkehrsverhiltnisseQ  entsprechend 
sowohl  rücksichtlich  des  Personen-  wie  auch  des  Güter- 
verkehrs ebethanlichst  in  Angriff  nehmen  zu  lassen' 

wird  dem  Antrage  de»  Referenten  gemäss  eben- 
falls angenommen. 

Ein  weiterer  Autrag  des  Mitgliedes  Cuil 
Steiner,  betreffend  Ausgestaltung  der  Pernoneu- 
haltestelle  Hallwang-Elixhausen  zu  einer  Frachten- 
station (Punkt  28  o  der  Tagesordnung)  stellt  sieb 
als  eine  Interpellation  dar,  welche  von  Seiner 
Excellenz  dem  Herrn  Eisenbahnminister  dabin  be- 
antwortet wird,  dass  zwar  vorläufig  im  Hinblicke 
auf  die  verhältnissmässig  holten  Kosten  und  ander- 
weitige dringendere  Herstellungen  dem  Wunsche 
nicht  entsprochen  werden  könnt),  dass  aber  an- 
lasslich der  in  Aussicht  genommenen  Legung  des 
zweiten  Geleises  in  der  Strecke  Wels-Salzburg  für 
die  gewünschte  Erweiterung  der  Haltestelle  Hallwang- 
Elixhausen  im  Budget  Vorsorge  getroffen  werdeu 
wird. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Eugen  Freiherr 
v.  Styrcea  (Punkt  29a  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eiseubahnmiuiateriuni  wird  ersucht, 
die  dringend  nothweodige  Erweiterung  der  Oeleiseanlagen 
und  der  Personenwarterftume  in  der  Station  liliboka  noch 
im  heurigen  Jahre  durchzuführen" 

gelangt  dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  unter 

Eliminiruug  des  Hiuweises  auf  die  Geleiseanlageu 

zur  Annahme. 

Hierauf  gelangt  der  vom  Mitgliede  Josef  Gregor 

nachträglich  eingebrachte  Antrag: 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  ver- 
anlassen, dass  den  jetzigen  Verkehrsverhältnissen  ent- 
sprechend die  Babnhofgebiude  und  Magazine  in  Czeruo- 
witz  auagestaltet  werden", 

welcher  in  der  Sitzung  vom  26.  Mai  1.  J.  dem 
Ausschüsse  für  allgemeine  Verwaltungsangelegen- 
heiten zur  Vorberathung  überwiesen  wurde,  zur 
Verhandlang  und  wird  in  der  vom  Referenten  be- 
antragten Fassung: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  veran- 
lassen, dass  den  jetzigen  Verhältnissen  entsprechend  die 
Bahnhofgebände  und  Magazine  in  Csernowitx  ausgestaltet 
werden" 

angenommen. 

Schliesslich  referirt  das  Mitglied  Ritter  v.  Strusz- 
kiewiez  noch  über  den  in  der  letzten  Sitzung 
dem  Ausschüsse  Überwiesenen  Dringlicbkeilsantrag 
des  Mitgliedes  Thomas  Schadeloock: 


.Das  höbe  k.  k.  Eiseubahnmiuisteriuni  wird  gebeten, 
es  als  statthaft  zu  erklären,  dass  ein  su  einer  Seasion 
einberufenes  Mitglied,  wenn  es  erst  wenige  Tage  vor 
deren  Beginn  durch  nicht  vorhersehbare  Umstände  am 
rechtzeitigen  Erscheinen  verhindert  wird,  die  erhaltene 
Eiuladung  unter  gleichzeitiger  Mitteilung  an  Seine  Ex- 
oellenz  den  Herrn  Eisenbahnminister  brevi  manu  an  seinen 
Ersatzmann  abtrete,  wenn  nämlich  die  Kürze  der  Zeit  die 
Einhaltung  der  Bestimmung  des  §  1,  alinea  4  der  Ge- 
auhäfUordnung  für  den  SloaUeiseubahorath  uuinftglieh 
machen  sollte." 

Der  Referent  fahrt  aus,  dass  im  Hinblicke  auf 
die  liestimmung  des  §  5,  alinea  3  des  Statutes 
uud  des  §  1,  alinea  4  der  Geschäftsordnung  für 
den  Staatseisenbahnrath  der  vorstehende  Antrag 
nur  in  dem  Sinne  aufgefasst  werden  könne,  dass 
ein  zu  einer  Sitzuug  einberufenes  Mitglied,  wenn 
es  am  Ersebeinen  verhindert  wird,  ausser  der  ge- 
schäftsordnungsmässigen  Anzeige  an  Seine  Excellenz 
den  Herrn  Eisenbahnminister  auch  seinen  Ersatz- 
mann uuter  Uebermiltlung  des  ihm  zugekommenen 
Acteumateriatos  von  seiner  Verhinderung  benach- 
richtigen und  auweisen  soll,  der  Einberufung  zu 
der  bevorstehenden  Sitzung  durch  Seine  Excelleuz 
den  Herrn  Eisenbahnmiuister  gewärtig  zu  sein. 

In  diesem  Sinne  findet  der  Autrag  auch  die 
Zustimmung  der  Versammlung. 

Nunmehr  gelangt  das  Mitglied  Alfred  Ritter 
v.  Lind  he  im  zum  Wort,  welches  als  Referent 
des  Ausschusses  für  Verkehrs-  und  Fahr- 
oi'dnniigsangelegeiiheiten  zunächst  namens 
desselben  folgenden  auf  die  Geschäftsordnung  be- 
züglichen Antrag  stellt: 

„Nachdem  statutengemäße  die  Gruudzüge  der  Sommer- 
nnd  Winterfahrordnuug  auf  den  StaaUbahnen  dem  Slaats- 
eisenbahurathe  vorzulegen  sind  uud  alle  Vorlagen  iu  der 
Regel  vor  ihrer  Berathung  den  Mitgliedern  den  SUaU- 
eisenbabnrathes  zuzustellen  sind,  so  dass  jede  Ausnahme 
besonders  begründet  werden  muss,  ist  es  nothwendig, 
dass  der  Staatseiseubahnrath  künftighin  erat  dann  ein- 
berufen wird,  weun  es  möglich  ist,  den  Mitgliedern  min- 
destens drei  Tage  früher  die  Entwürfe  der  Fabrordnungea 
zuzusenden.  Das  hohe  k.  k.  Eiaenbahnministerinm  wird 
ersucht,  hierüber  das  Nöthige  zu  verfügen." 

Nachdem  Seine  Excellenz  der  Herr  Vorsitzende 
betont  hat,  dass  dieser  Antrag  eine  Aenderung  der 
Geschäftsordnung  nicht  involvire,  vielmehr  die  An- 
nahme desselben  mit  dem  Wortlaute  der  Geschäfts- 
ordnung sehr  gut  vereinbar  sei,  spricht  sich  die 
Versammlung  im  Sinne  des  Antrages  dahin  aus, 
dass  die  regelmässigen  Sitzungen  des  Staatseisen- 
bahnrathes  iu  Hinkunft  um  die  Milte  der  Monate 
Juni  und  December  stattfinden  mögen. 

Iu  Verbindung  mit  dem  vorstehenden  Antrage 
gelangt  auch  ein  von  dem  Mitgliede  Alfred  Deutsch 
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namens  des  Ausschusses  Dir  commercielle  und 
Angelegenheiten  des  Persouen-  und  Gütertarife» 
gestellter  Antrag  zur  Verhandlung,  welcher  lautet: 

„Das  hohe  k.  k.  Eiseiibahniniuistcriuin  wird  ersucht, 
die  für  die  Berathung  und  Begutachtung  bestimmten  Vor- 
lagen, insbesondere  aber  auch  die  Initiativanträge  be- 
treffend die  commerciollen  und  Angelegen  hei  teu  des 
Personen-  und  (iüterlarifes  und  deren  Begründungen  den 
Mitgliedern  des  Staatsciscnbahuratues  längstens  fönf  Tage 
Tor  den  betreffenden  Stiftungen  des  Ausschusses  zuzu- 
senden.'' 

Zu  diesem  Antrage  bemerkt  Seine  Excellenz 
der  Herr  Vorsitzende,  das»  die  rechtzeitige  Ver- 
vielfältigung uud  Mittheilung  der  Vorlagen  au  die 
Mitglieder  vor  allem  davon  abhänge,  dass  die 
Initiativanträge  eine  entsprechende  Zeit  vor  der 
Sitzung  eingebracht  werden. 

Nach  längerer  Debatte,  in  deren  Verlauf  seitens 
des  ßegierungsvertreters  Herrn  Miuisterialrathes 
Dr.  Ferdinand  Zehe  tu  er  darauf  hingewiesen  wird, 
dass  es  in  erster  Linie  auf  die  Einhaltung  des 
einmal  festgesetzten  Termine»  ankomme,  erkliiit 
die  Versammlung  Ober  Anregung  Seiuer  Excellenz 
des  Herrn  Eisenbahnmiuisters  sich  damit  einver- 
standen, dass  jene  Anträge,  welche  nicht  mindestens 
14  Tage  vor  der  Sitzung  eingebracht  werden,  in 
der  betreffenden  Session  nicht  mehr  zur  Verhand- 
lung kommen  sollen,  wobei  natürlich  Dringlich- 
keitsanträge ausgenommen  sind. 

Hieran  knüpft  das  Mitglied  Victor  Riedl 
v.  Riedenstein  diu  an  sämmtliche  Mitglieder 
gerichtete  bitte,  nur  solche  Anträge  als  Dringlich- 
keitsanträge einzubringen,  welche  wirklich  dring- 
lich sind  uud  weder  früher  eingebracht  werden 
konuten,  noch  einen  Aufschub  bis  zur  nächsten 
Session  vertragen. 

Nunmehr  bringt  das  Mitglied  Ritter  v.  Lind- 
beim  einen  zweiten  vom  Ausschüsse  für  Verkehrs- 
und  Fahrorduungsangelegeuheiten  gestellten,  auf 
die  Geschäftsordnung  bezüglichen  Antrag  zur  Ver- 
lesung, welcher  lautet: 

.Iu  Erwägung,  dass  die  Angelegenheiten  des  Pcrsonen- 
tarifes  im  innigsten  Zusammenhange  mit  den  Angelegen- 
heiten des  Verkehres  und  der  Fabrorduung  stehen,  dass 
die  Errichtung,  Benutzung  und  Aufhebuug  der  Personen- 
zugsverbinduugen  keineswegs  allein  von  ihrer  zweckmässigen 
Anlage  und  Anordnung,  sondern  wesentlich  Ton  dem 
zweckmässigen  Tarife  uud  den  zu  gewährenden  Erleichte- 
rungen abhängen,  sind  die  Angelegenheiten  des  Personon- 
tarifes  wie  seit  Beginn  des  8taaUeisenbahnrathei  künftig 
wie  bisher  im  Aasschusse  für  Verkehrs-  und  Fabr- 
ordoungsangelegenheiten  vorzubereiten  und  von  dort  aus 
an  das  Plenum  des  Stantsoiscnbabnrathes  zu  referiren." 


Die  über  diesen  Antrag  geführte  lebhafto  De- 
batte, an  welcher  sich  die  Mitglieder  Orel,  Ks  flau, 
Steiner,  Riedl  und  Kocourek  betheiligen,  lindet 
ihren  Abschluss  durch  die  ex  praesidio  gegebene 
Erklärung,  dass  eine  Abstimmung  über  den  Antrag 
nicht  erfolgen  könne,  da  die  Durchführung  des- 
selben eine  Aenderung  der  Geschäftsordnung  be- 
dingen würde,  laut  §  4,  alinea  5  des  mit  Aller- 
höchster Eotschliessung  vom  18.  Februar  1897 
genehmigten  Statutes  für  den  Staatseisenbahnrath 
aber  die  Geschäftsordnung  für  denselben  vom 
Eisenbahnminister  zu  erlassen  ist  und  dem  Staats- 
eisenbahuratbe  eine  diesbezügliche  Ingerenz  nicht 
zusteht;  doch  wird  der  in  dem  Antrage  zum  Aus- 
drucke gebrachte  Wunsch  in  Erwägung  gezogen 


Es  kommen  nunmehr  die  „Grundzüge  für  die 
Winterfahrordnung  1897/98"  (Punkt  2  der  Tages- 
ordnung) zur  Verhandlung,  und  berichtet  der 
Referent,  dass  die  wesentlichsten  Aenderungen 
dieses  Fahrplanes  im  Vergleiche  zum  Fahrplane 
das  verflossenen  Winters  1896/97  folgende  sind: 

Gruppe  J.  Westliche  Staatebahnen. 

Strecke:     Wien  (Westbahnhof)-Salzburg. 

Die  Orienlexpresszüge,  welche  bis  30.  April  1897 
über  Simbacb  coursirten  und  seit  1.  Mai  1897  über 
Salzburg  geleitet  wurden,  werden  auch  während 
des  Winterdienstes  1897/98  über  Salzburg  ver- 
kehren. Ueber  Wunsch  der  königl.  ungarischen 
Staatseisenbahnen  soll  die  Fahrordnung  des  Orient- 
expresszuges von  Wien  nach  Salzburg  abgeändert 
werden,  damit  eine  günstigere  Abfahrt  von  Buda- 
pest als  derzeit  (2  Uhr  15  Minuten  Nachts,  be- 
ziehungsweise 2  Uhr  35  Minuten  Nachts  erzielt  wird. 

Strecke:  Wien-Innsbruck-ßregenz. 
Die  zwischen  Wien  und  Paris  über  den  Arlberg 
coursirenden  directen  Schnellzüge  Nr.  101,  Wien 
Westbahnhof  ab  9  Uhr  Abends,  und  Nr.  102,  Wien 
Westbahnhof  an  7  Uhr  35  Minuten  Früh,  solleu 
durch  Kürzung  der  langen  Aufentbalte  iu  Zürich, 
beziehungsweise  in  Basel  beschleunigt  werden,  so 
dass  Bich  folgende  Verkebrszeiten  ergeben  würden : 

Zug  Nr.  101/401 

Wien- Westbahu  bot'  ab  circa  9.30  Minuten  Abends 

Buchs  an  „3.12      „  Nachm. 

Bregenz  an  „    3.40      „  „ 

Zug  Nr.  402/102 

Bregenz  ab  „  12.30      .  Mittags 

Btlchs  ab  .  12.55 

Wien- Westbahnhof  an  .    6.20      ,  Früh. 
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Hierdurch  würden  sich  mit  Rücksicht  auf  die 
Ycrkehrszeiteu  ia  Wien  Dach  Ungarn  und  Galizien 
sehr  güustige  Anschlüsse  ergeben. 

Die  bisher  bloss  während  der  Sommermonate 
zwischen  Saalfelden-Wörgl  in  Verkehr  gestandeneu 
Züge  Nr.  117,  Salzburg  ab  6  Uhr  Früh,  und 
Nr.  llti,  Sulzburg  an  9  Uhr  32  Minuten  Abeud«, 
werden  auch  im  Winter  coursiren  und  direete 
Fortsetzung  bis,  beziehungsweise  von  Innsbruck 
liudeu,  wodurch  eine  wesentliche  Verbesserung  des 
Fahrplanes  eiutritt. 

Strecke:  Wels-Simbach. 

In  dieser  Strecke  entfallen  die  Orientexpress- 
züge, so  wie  dies  schon  während  der  Sommer- 
fuhrorduuug  1SÜ7  der  Fall  ist,  nachdem  die  Orieut- 
expresszüge  seit  1.  Mai  1897  über  Salzburg  ge- 
fahren werden. 

Strecke:  Stein acb-Irduing-Sohärd in g. 

Die  in  der  Sommerfahrordnung  1897  in  dieser 
«trecke  durch  den  Verkehr  eines  weiteren  Zugs- 
paares eingetretene  Verbesserung  des  Fahrplanes 
wird  auch  im  Winter  1897/98  bestehen,  indem 
alle  vier  Zugspaare  in  Verkehr  bleiben. 

Strecke:  Graz-Fehring. 

Mit  Rücksicht  auf  die  ausserordentlich  geringe 
Frequenz  der  in  dieser  Strecke  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  verkehrenden  Schnellzüge  Nr.  1,  Graz 
ab  6  Uhr  10  Minuten  Früh,  und  Nr.  2,  Graz  an 
9  I  hr  49  Minuten  Abends,  welche  eine  Besserung 
kaum  gewärtigen  lässt,  wird  die  Auflassung  dieser 
Schnellzüge  beabsichtigt. 

Strecke:  Wien-Pontafel. 

Auf  Grund  der  günstigen  Frequenzergebnisse 
wird  beabsichtigt,  die  Luxuszüge  Wien-Nizza,  welche 
bisher  nur  dreimal  in  der  Woche  coursiren,  im 
Winterdienst  1897/98  täglich  in  Verkehr  zu  setzen 
und  diese  Züge  ein-  oder  zweimal  in  der  Woche 
iu  der  Strecke  Wien- Warschau  Petersburg  weiter 
zuführen,  falls  die  diesfälligen  Verhandlungen  mit 
den  Anschlussbahnen  zu  eiuem  günstigen  Resultate 
führen. 

Des  Weiteron  wird  beabsichtigt,  die  im  Wiuter 
lSiK»/97  einmal  iu  jeder  Woche  in  Verkehr  ge- 
wesenen Luxuszüge  zwischen  Wien  und  Meran 
während  der  Winteifahrordnung  1897/98  zwei- 
oder  dreimal  in  der  Woche  einzuleiten  und  deren 
Kahrtdauer  thunlichst  abzukürzen. 


tiruppe  II.  Nördliche  Staat  »bahnen 

(Böhmen,  Mähren  und  Schlesien.) 

Strecke:  Wien  Kaiser  Franz  Joseph-Bahu- 
Egeru.  Wien  Kaiser  Franz  Joseph -Bahn-Prag. 

Der  Schnellzug  Nr.  3,  Wien  Kaiser  Fraos 
Joseph-Bahn  ab  8  Uhr  30  Minuten  Früh,  wird 
auch  während  der  Winterfahrordnuug  1897/98  be- 
schleunigt, wie  im  Sommer  vom  1.  Mai  1897  ao 
nach  Eger  verkehren,  und  wird  bei  den  Schnell- 
zügen zwischen  Wien  und  Prag  Nr.  5/205  und 
20G/6  auch  im  Winter  die  III.  Wagenclasse  ge- 
führt werden. 

Strecke:  Weseli-Mezimosti-Ober-<'erekwe 

In  dieser  Strecke  werden  die  Züge  Nr.  2053, 
Weseli-Mezimosti  ab  Ü  Uhr  45  Minuten  Früh, 
Ober-Cerekwe  an  9  Uhr  15  Minuten  Früh,  und 
Nr.  2054,  Ober-f'erekwe  ub  12  Uhr  20  Minuten 
Nachmittags,  Weseli-Mezimosti  an  3  Uhr  29  Mi- 
nuten Nachmittags,  in  der  Strecke  Neuhaus-Ober- 
Cerekwe  entfallen,  nachdem  die  Frequenz  dieser  Züge 
eine  ausserordentlich  ungünstige  ist  und  die  durch 
die  Führung  dieser  Züge  erwachsenden  Mehrkosten 
sehr  bedeutende  sind. 

Gruppe  III.   Nordöstliche  Staatsbahnen. 

(Galizien  und  Bukowina.) 

Auf  den  in  Galizien  und  in  der  Bukowina  ge- 
legenen Staatsbahnlinien  wird  der  mit  1.  Mai  1897 
in  Kraft  stehende  Fahrplan  unter  Ausfall  der 
Saison-,  beziehungsweise  Badezüge  unverändert 
aufrecht  bleiben.  Eine  Aenderung  würde  nur  be- 
züglich der  Linien  Lemberg-Betzec  und  Jaroslau- 
Sokal  dann  eiutreten,  wenu  die  für  die  Erhöhung 
der  Fahrgeschwindigkeit  der  Züge  auf  den  be- 
zeichneten Linien  erforderlichen  Vorkehrungen 
noch  im  Sommerdienst  1897  oder  während  des 
Winterdienstes  1897/98  bcoudet  werden.  — 

Zur  Gruppe  I  erbittet  sich  das  Mitglied  Carl 
Steiner  das  Wort,  um  namens  der  Stadt  Salzburg 
der  Slaatseisenbahnverwaltung  den  Dank  dafür  aus- 
zusprechen, dass  der  langjährige  Wunsch  derselben 
wegen  Führuug  des  Orieutexpresszuges  über  Salz- 
burg endlich  erfüllt  wurde. 

Zur  Gruppe  II  stellt  der  Referent  namens  des 
Ausschusses  den  Antrag: 

.Das  hohe  k.  k.  EiseDbalinmiDistcrium  wolle  auf  der 
Linie  Wien-Gmüud-Pntg  der  Kaiser  Franx  Joseph-Rahu 
den  Verkehr  des  Schnellzuges  Nr.  203  (Gmünd-Pra?) 
auch  für  den  Winterdienst  beibehalten" 

und  stimmt  die  Versammlung  diesem  Antrage  zu. 
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Ausserdem  spricht  das  Mitglied  Adalbert  Ko- 
eourek  deu  Wunsch  aus,  es  möge  der  Zug  Nr.  5/205 
Wien-Prag  wie  früher  in  der  Station  Sobieslau 
anhalten  und  die  Züge  Nr.  2053  und  2054  zwischen 
Neuhäus  und  Ober-Cerekwe  wenigstens  noch  ein 
Jabr  lang  im  Betriebe  belassen  werden. 

Zur  Gruppe  III  empfiehlt  der  Referent  namens 
des  Ausschusses  folgondeu  im  Ausschüsse  gestellten 
Antrag  zur  Aunahme: 

.Da«  hohe  k.  k.  Eisenbahuministcriuin  wird  ersucht, 
die  Fahrgeschwindigkeit  der  SebuellzQge  vod  Lemberg 
nach  Itzkany  zu  vergrößern  uud  den  zweiten  Schnellzug 
bis  Itzkany  weiter  zu  führen." 

Nach  eingehender  BegrQnduug  des  Antrages 
durch  das  Mitglied  Dr.  Arthur  Nimhin  wird  der- 
selbe dem  Eisenbahnministerium  zur  Würdigung 
aberwiesen. 

Der  sonach  zur  Verhandlung  gelangende  Au- 
trag des  Mitgliedes  Lazar  Bloch  (Punkt  5  der 
Tagesordnung): 

„l>aa  hohe  k.  k.  Eiaenbahiimiuisterinw  wird  ersucht, 
den  Persouenvorkehr  zwischen  Urody  und  Kresue  durch 
Einführung  eiues  Schnellzugs-  und  eines  Personenzugs- 
paares,  sowie  duroii  Beislellung  directer  Wagen  auch 
III.   Clasie    bei  allen  fahrplanmäßigen  zur  Personen- 


beförderung bestiuiuiteu  Zügen  entsprechend  den  tbat- 
sächlichen  Bedürfnissen  auszugestalten" 

wird  nach  dem  Antrage  des  Referenten  —  als 
durch  die  Frequenz-  und  Verkebrsverhältnisse  nicht 
berechtigt  —  abgelehnt. 

Ebenso  werden  die  Anträge  des  Mitgliedes 
Gottlieb  Bondy  (Punkt  66  der  Tagesordnung): 

.Da«  hohe  k.  k.  Eisenbahnioiuisterium  wird  ersuuht: 

1.  Den  Personenzug  Nr.  6l.'t,  welohor  von  Xditz  nur 
bis  Pribrani  fährt,  künftig  bis  Pisek,  eventuell  bis  Protiviu 
zu  führen; 

2.  den  Personenzug  Nr.  617.  welcher  von  ZdUz  nur 

bis  Fribram  fährt,  künftig  bis  Fisek,  cveutuell  bis  Protivin  ■ 
zu  führen; 

3-  um  Einführung  eines  Abendzuges  von  Razioe  nach 
Tabor; 

4.  um  Abänderung  der  Fabrordnang  bezüglich  der 
Strecken  Kaziee-Tabor  und  Wodüan-Pracbalitz," 

—  als  deu  Yerkehrsverhältnissen  dermalen  nicht 
entsprechend  —  abgelehnt,  wobei  der  Referent 
insbesondere  rücksichtlich  des  sub  Puukt  3  ge- 
stellten Au  träges  bemerkt,  dass  ein  Abendzug  nach 
Tabor  bereits  früher  activirt  war,  aber  über  Wuusch 
der  Bevölkerung  aufgehoben  wurde. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Hol  Itepruduciiun  der  lu  dlracr  Kubrik 
eatUaHeneBOflKinalniiltbcilansrn 
«ird  am  WuHIcu.ng.b.  „raucht. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Töplitz:  Dank  dem 
thatkräftigen  Eingreifen  der  Eiseubahntechniker 
sind  die  zahlreichen  Unterbrechungen  des  Ver- 
kehres im  nördlichen  Böhmen  und  südlichen 
Sachsen  seit  dem  9.  d.  M.  zum  grossen  Tlieile 
wieder  so  weit  hergestellt,  dass  die  Haupllinien 
sowohl  den  Personenverkehr  als  auch  den  Güter- 
verkehr in  vollem  Maasse  wieder  aufuehmen 
konnten.  Um  ein  allgemeines  Bild  von  den  Zer- 
störungen zu  geben,  welche  diesmal  durch  die 
kleinen  Bäcbe  und  Nebeuflüsschen  der  Elbe 
hervorgebracht  worden  waren,  sei  erwähnt,  dass 
auf  den  sächsischen  Staatsbabnen  allein  32  Linien 
unterbrochen  waren.  Selbstverständlich  stieg  auch 
48  Stunden  nach  Eintritt  der  Katastrophen  in  den 
Gebirgen  der  Wasserstand  der  Elbe  —  hat  aber, 
dank  den  vortrefflichen  Wasserstandsprognosen, 
welche  die  Gefahr  24  bis  36  Stunden  vorher  den 
Uferbewohnern  von  Prag  aus  ankündigen,  keinen 
Schaden  verursacht.  Am  3.  d.  M.  hatto  das  Wasser 
am  Aussiger  Pegel  die  Höhe  von  567  Centimeter 


des  Verkehrswesens. 

über  Null  erreicht,  sank  von  da  ab  erst  lang- 
sam, dann  schneller,  bald  so  weit  herab,  dass 
schon  am  6.  d.  M.  wieder  mit  den  Kohlenein- 
ladungeu  in  die  Schiffe  begonnen  werden  konnte. 
Selbstredend  geht  nun  der  Kohlenverkehr  per 
Bahn  und  per  Elbe  schon  auch  angesichts  der 
vorgerückten  Jahreszeit  einer  ausserordentlichen 
Lebhaftigkeit  entgegen  uud  die  Eisenbahnen  bo- 
ginuen  bereits  —  nach  ein  wöchentlicher  Unter- 
brechung —  sich  für  die  mit  apodiktischer  Gewiss- 
heit  demnächst  zu  erwartenden  hohen  Anforde- 
rungen an  den  Kohlenverkehr  mit  Betriebsmaterial 
vorzusehen.  — k. 

Aus  Ungarn  wird  uns  geschrieben:  Die  lauge 
Pause,  die,  durch  force  majeure  veranlasst,  meine 
seit  Jahren  in  diesen  Blättern  regelmässig  furt- 
gesetzte Monatschronik  aus  Ungarn  unterbrochen 
hat,  bedingt  bei  Wiederanknüpfung  des  zeitlich 
abgerissenen  Kadens  ein  Zurückgreifen  auf  drei 
Monate,  wenn  in  der  Registrirung  der  auf  das 
ungarische  Verkehrswesen  bezüglichen  Momente 
nicht  eine,  die  Continuität  der  Mittheilungeo  un- 
liebsam störende  Lücke  platzgreifen  soll.  Es  sei 
mir  demnach  gestattet,  trotz  der  theilweisen  Ver- 
altung nachfolgender  Daten,  bei  Wiederaufnahme 
meiner  Berichte  dort  anzuknüpfen,  wo  dieselben 
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seinerzeit  abrissen  and  somit  die  Vorkommnisse  I 
der  Monate  Mai,  Juni  und  Juli  hiermit  in  eiu 
kurzes  Ganzes  zusammenzufassen.  Uebrigens  com- 
pensirt  sich  dies  tbeilweise  durch  den  Umstand, 
dass  das  Ereiguiss,  welches  weitaus  das  actuellste 
Interesse  beansprucht,  gerade  auf  den  Endpunkt 
des  obgenaunten  Zeitraumes  fällt:  es  ist  dies  die 
am  31.  Juli  stattgehabte  parlamentarische  Er- 
ledigung und  unveränderte  Annahme  des  Ge- 
setzentwurfes, betreffend  die  Investitions- 
anleihe der  königl.  tingarischeu  Staatsbahnen. 
Der  Gesetzentwurf  Belbsl,  den  Handelsminister 
Baron  Däuiel  bereits  am  14.  Juni  dem  ungarischen 
Reichstage  unterbreitet  hatte,  ist  in  der  „Zeitschrift" 
bereits  des  Ausführlichen  besprochen  worden 
(siebe  Nr.  29  vom  18.  Juli);  es  entfallt  somit  die 
Notwendigkeit,  auf  denselben  neuerdings  zurück- 
zukommen. Es  genüge  zu  constatiren,  dass  die 
parlamentarische  Erledigung  desselben, am  31.  Juli, 
in  dem  friedfertig  gesinnten,  obstructionsmüden 
Abgeordnetenbause  in  unerwartet  prompter  und 
glatter  Weise  vor  sich  ging  und  nach  dem  Re- 
ferate des  Abgeordneten  To Inay,  einigen  kurzen  Be- 
merkungen der  Abgeordnelen  Kossutb,  Konkoly 
und  Jagics  und  dem  Schlussworte  des  Haudttls- 
ministers  L.  Daniel  in  unveränderte  Annahme 
deB  Entwurfes  auslief.  An  der  Annahme  seitens 
des  Oberhauses  nnd  an  der  Allerhöchsten  Sane- 
tion  ist  kein  Zweifel  zulässig;  es  wird  demnach 
die  hochbedeutsame  Action,  die  der  Ameliorirung 
des  ungarischen  Staatsbahnnetzes  für  die  zehn- 
jährige Periode  lH9Hbisl!H)7  die  ansehnliche  Summe 
von  123  Millionen  Gulden  zur  Verfügung  stellt, 
schon  in  nächster  Zukunft  zur  Tbatsache  werden. 
Erwähnt  möge  nebenbei  werden,  dass  gegen  die 
Repartirung  obiger  Summe  auf  die  einzeluen 
Titel  von  croatischer  Seite  aus,  wegen  angeblich 
zu  stiefmutterlicher  Berücksichtigung  der  speciflsch 
croatischen  Verkebrsinteressen,  in  den  letzten 
Tagen  eine  lebhafte  Agitatiou  begonnen  hat. 
Weilers  sei  zur  Vermeidung  von  Irrthümern  noch 
eine  rectificirende  Bemerkung  gestattet;  unter  den 
Iuvestitionserfordernissen  figuriren  nämlich  lO'ö 
Millionen  Gulden  für  die  Legung  zweiter  Ge- 
leise, davon  1*0  Millionen  auf  der  Strecke 
Budapest-Marchegg.  Nun  ist  die  genannte 
Strecke  aber  bereits  seit  mehreren  Jahren  durchaus 
mit  Doppelgeleise  verseheu  und  wird  auch  so  be- 
trieben, mit  einziger  Ausnahme  des  Tunnels  bei 
Pressburg  und  der  beiden  Brücken  über  die 
Waag  und  die  March,  bei  welch  letzteren  wegen 
des  eingeleisigen  Unterbaues  eine  sogenannte  Ge- 
leisverscblingung  platzgreift;  weiter  erweisen  sich 
die  beiden  Brücken  über  die  Eipel  uud  die  Gran 
(doppelgeleisige  Brücken,  System  Ruppert)  für  die 
erweiterten  Dimensionen  der  moderneu  Eisenbahn- 
fahrzeuge als  zu  enge.  Es  bezieht  sich  also  die 
Legung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke 
Budapest-Marchegg  lediglich  auf  die  Reeonstruction 
der  genannten  fünf  Kunstohjecte.  eine  Reeon- 
struction, die  allerdings  einem  Neubane  nahe 
kommt,  daher  die  hohen  Kosten.  —  Was  die  Er- 


weiterung des  ungarischen  Localbabnnetzes  inner- 
halb der  letzten  drei  Monate  anbelangt,  so  sind 
I.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
worden:  1.  am  13.  Mai:  die  Localbahn  Bakdcza- 
F.  Mindszent-Komlö,  19  Kilometer  lang.  Die 
Bahn  geht  von  der  Station  Baköcza-F.  Mindszent 
der  Dombovar-Esseger  Linie  der  ungarischen 
Staatsbahnen  aus  und  führt  über  Egyhäzber 
Magyar-Hertelend,  Szi>k,  Pölöske  und  Jänosi 
nach  dem  Endpunkte  Kom lö,  wo  sich  reiche  uud 
ergiebige  Kohlenlager  befinden,  dereu  Qualität 
denen  der  Szabolczer  Werke  gleichkommt.  Die  Bahn 
wurde  von  den  Concessionären,  den  Besitzern  der 
Komlocr  Kohlenwerke  Adolf  Engel  &  Söhne  in 
Fünfkirchen  erbaut,  welche  Firma  auch  bereits  be- 
deutende Kohlenlieferungsverträge  mit  den  angari- 
schen Staatsbahnen  abgeschlossen  bat-,  2.  am 
29.  Mai:  die  Localbahn  Temes  var-Lippa-Radna, 
<>'.)  Kilometer  lang.  (Diese  Bahn,  deren  Vollendung 
und  Eröffnung  lauge  Zeit  durch  die  Machinationen 
des  gewesenen  Temeser  Vizegespans  Achilles 
Dez s an  verzögert  worden  ist,  liefert  ein  in- 
struetives  Capitel  zur  Wirksamkeit  autonomer 
Coraitatsverwaltung,  auf  welches  jedoch  hier  aus 
mehrfachen  Gründen  nicht  eingegangen  werden 
kann.)  Die  Bahn  zweigt  aus  der  Station  Tetnes- 
vtir-Josefstadt  der  ungarischen  Staatsbabnen 
aus  und  führt  Ober  die  Stationen  Temesvär- 
Fabrik,  Gyarmata,  Csernegyhäza,  Brücken- 
au, Simoutaoya,  Maslak-Remete,  Char- 
lottenburg, Allios,  Temes-Hidegküt  und 
Lippa  nach  dem  Endpunkte  Radua-Lippa, 
in  welch  letzterer  sie  in  die  Staatsbabnlinie 
Arad-Karlsburg  einmündet.  —  II.  Mit  dem 
Baue  wurde  bogonnen  auf  der  Localbahn 
Szolnok-Kiskün-Felegyhdza.  Die  Actieugesell- 
schaft  der  genannten  Localbahu  hat  am  9.  Mai 
in  Budapest  ihre  constituirende  Generalversamm- 
lung gehalten  und  wurden  in  die  Direction  ge- 
wühlt die  Herren:  Dr.  Ludwig  Knilik  (Präsident), 
Ludwig  v.  Beuiczky  und  Carl  Bagossy  (Vicepriisi- 
dentenl,  Blas.  Antal,  Ludw.  Ersek,  Samuel  Kübry, 
Ang.  Fazekas,  Nicolaus  Feji'-r,  Peter  v.  Herzog, 
Isidor  Környey,  Job.  v.  Küvcr,  Nicolaus  v.  Köver, 
Job.  Kürtbi,  Gustav  Lippich,  Dr.  Anton  Neiimaun, 
Emer.  Pokür,  Dr.  Bela  v.  Schober  und  Dr.  Geza 
Zdmbö.  Die  Bahn,  die  zumeist  dem  Laufe  der 
Theiss  an  derem  rechten  Ufer  folgt  und  unter- 
wegs die  Localbahn  KecskennU-Tiszaugh  kreuzt, 
soll  noch  im  Laufe  des  Herbstes  dem  Betriebe 
übergeben  werden.  —  HI.  Die  Concession  wurde 
ertheilt:  1.  der  ElektrieitiUs-Actiengesellschaft  in 
Berlin  in  Gemeinschaft  mit  der  Vereinigten 
Elektricitäts-Actiengesellschaft  in  Wien  und  Buda- 
pest für  eine  elektrische  Strassenbahn  in 
Fiurae;  2.  der  Actiengesellschaft  der  Torontaler 
Localbahnen  für  die  zwei  neuen  Linien  von 
N.  -  Becskerek  über  Katalinfalva  nach  Uj- 
Zsombolya  und  von  Zsombolya  (Hatzfeld) 
nach  Lovrin;  die  letztere  Linie  wird  in  Lovrin 
Anschlnss  an  die  bereits  im  Betriebe  stehende 
Localbahn  Temesvär-Nagy-Sz.-Miklds  finden;  3.  der 
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Localbahn  O-Becse-Neusatz-Tilel,  104  Kilometer 
lang.  I)as  Baucapital  wurde  mit  11.  ;i,640.(M>0,  d.  i. 
pro  Kilometer  fl.  33/.W2,  festgesetzt  und  Laben 
die  Interessenten  bereits  11.  C6X.00O  Staromactien 
gezeichnet.  Die  Concessionflre  sind  verpflichtet, 
denjenigen  Theil  der  Bahn,  der  mit  der  Budapeat- 
Semliner  Linie  der  ungarischen  Staalsbabnen 
parallel  läuft,  als  Bahn  ersten  Ranges  zu  bauen 
und  diesen  Theil  den  Staatsbahnen  im  Falle  der 
Legung  eines  zweiten  Geleises  gegen  Kostener^alz 
zu  überlassen,  in  welchem  Falle  sie  ein  neues  Ge- 
leise für  eigenen  Gebrauch  auf  eigene  Kosten  zu 
legen  haben.  Die  Bahn  muss  innerhalb  zwei 
Jahren  dem  Verkehre  übergeben  werden;  4.  der 
Localbahn  J üszbereuy -Sül ysap,  Xi  Kilometer 
lang.  Das  Baucapital  wurde  mit  fl.  1,0»>1.00() 
11.  .'12.153  pro  Kilometer  festgesetzt  und  betragen 
die  bisherigen  Beitrage  der  Interessenten  fl. '218.000. 
—  Ueber  die  weitere  Ausgestaltung  des  haupt- 
städtischen Strassenbahnwesens  und  die 
Kleinbahnen  der  hauptstädtischen  Umgebung,  die 
beide  immer  ausschliesslicher  deu  elektromoto- 
rischen Betrieb  adoptiren,  soll  des  Raummangels 
wegen  ein  nachstesmal  die  Rede  sein.  —  Von 
grossen  Elementarkatastrophen,  wie  sie  in  der 
letzten  Juliwoche  Oesterreich  heimgesucht  und 
neben  namenlosem  Unheil  auch  zahllose  Betriebs- 
störungen verursacht  haben,  ist  Ungarn  verschont 
geblieben,  wenngleich  auch  hier  die  anormale 
Kegeumenge  grosse  Wasserschäden  verursacht  hat. 
Doch  ist  durch  letztere  der  Bahnverkehr  im 
Grossen  und  Ganzen  ungestört  geblieben;  nur  auf 
den  Gömörer  Linien  der  ungarischen  Stautsbahnon 
und  auf  der  Eperies-Orlüer  Linie  der  Kaschau- 
Oderberger  Bahn  sind  zeitweise  Betriebsein- 
stelluugeu  nöthig  geworden.  Allerdings  ist  die 
Hochwassergefahr  noch  nicht  vorüber  uud  liegen 
unliebsame  Ueberraschungen  noch  im  Bereiche 
der  Möglichkeit;  besonders  wird  der  beispiellose 
Hochstand  des  Marchflusses  auch  mit  Rücksicht 
auf  deu  Bahnverkehr  mit  misstrauischen  Blicken 
betrachtet.  —  Die  Betriebseinnahmen  der 
ungarischen  Eisenbahuen  haben  in  den 
Monaten  März  bis  Mai  ]S«.»7,  laut  amtlicher 
Publication  betrageu: 

a)  im  März: 

G  u  1  d  e  ii 


König),  ungarkche  Staaisbahnen  .  . 

7229. 100 

220.450 

Fdufkirehen-Barcaer  Bahn  .... 

38.000 

422 

Kasebau-Oderberg.  Hahn,  ung.  Theil 

431.4«) 

- 

73.27« 

Mobacs- Fünf  kirebeuer  Bahn  .  .  .  . 

53.681 

1.822 

8Qdbahn,  ungarische«  Netz  .... 

otttnio 

+ 

7.033 

Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Bahn  . 

61.911 

+ 

5.839 

Summe  .  . 

8,450.168 

+ 

307.498 

Hierzu  •»niuitlkhe  Vicinalbahnen  . 

1.024  096 

+ 

C6  711 

Zagam  inen  .  . 

9,474.264 

374  20» 

h)  im  April: 

Gulden 

Künigl.  ungarische  StaaUbohuen  .  .  ß,839.800  +  59.362 

Fünf  kirchen- Bar  cser  Bahn  ....  38.000  —  4.564 

Kaicbau-Oderberg.  Bahn,  uug.  Theil  399  839  +  28  2*5 

Mobäcs-FünfkirchenerHahu  ....  53.287  +  8.100 

Südbahn,  ungarische«  Uetz  ....  601.695  -f  12  302 

Raab-Oedenburg  Ebenflirther  Bahn  66..'>85  +  7.525 

Summe.  .  7,999.206  +  106.010 

Hierzu  »äinmtliohe  Vicinalbahnen  ■  l,<r2T.8S6  +  88578 

Znwmmen.  .  9,026.092  +  194.588 

rj  im  Hai: 

Gulden 

König),  ungarigehe  Stsatibabnen    .  7,397  7iX>  -f  111321 

Fünf  kirchen-  Bareaer  Bahn   ....  40.1100  +  209 

Kasebau-Oderberg.  Bahn,  nng. Theil  402.979  +  9  336 

Mobaca-FOufkircheuer  Bahn    .  .  .  56.628  +  6.425 

Sudbahn,  ungarisches  Netz  ....  672.561  -  1.906 

Raab- Oedenberg -Kbenfurther  Bahn  69.675  —  276 

Somme  .  .  8,639  543    +  125.109 

Hierzu  s&mmtliehe  Vicinalbahnen  .  1,093.483   +  69.231 
Zusammen  .  .  9,733.026   +    184 .340 

Betriebseinnahmen  vom  1.  Januar  bis  31.  Mai 
1897: 

Golden 

Hauptbahnen   40,141.557   +  582.337 

Viejnalbahnen   .    4  991.400   +   382  738 

Zuaammen   .  .  45,132957    +  965.075 

e.  w. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteresaenl"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahneu  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  Juli  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken,  und  zwar: 

Wagen 
bestellt  beigestellt  1896 
Von  der  Aussig -Teplitzer  Ei*eiibabii21.7l4     21.830  =25.582 
.  den  k.  k.  öaterr.  SUaUbahuen  .  19.443     19.438  -  16  298 
.  der  RuachWhrader  Eisenbahn  .  5  373      5.376  =  4  880 
daher  cuaamme.ii  .  46.530     46.644  =  46  760 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Juli 
18Ö7  wurden 

Wagen 

bestellt    beigestellt  1896 
Von  deu  k.  k.  öaterr.  Staatsbahnen  .  .  2773      2768  =■  2664 
V»n  den  böbm.  Oommereialbahnen  .  .    275       275  «  282 
daher  zusammen  .  3048      3043  —  2946 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Als  ein  nicht  nur  für  den  Verkehr 
zwischen  England  und  Deutschland,  sondern 
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auch    Tür    die    ganzen   international«!!  Handels- 
beziehungen hochwichtiges  Ereigniss  ist  die  seitens 
Englands  erfolgte  Kündigung  des  englisch- 
deutschen Handelsvertrages  7.11  verzeichnen. 
Derselbe  war  32  Jahre  in  Geltung.  Der  nun  voll- 
zogene Schritt  ist  ein  Erfolg  der  scbutzzöllnerischen 
Strömung  in  dem  freihändlerischen  England,  sowie 
der  Bestrebungen,  die  englischen  Colonien  in  ein 
näheres,    bevorzugtes    Handelssystem    mit  dem 
Mutterlande  zu  bringen,  eine  Art  britischen  Zoll- 
verein zu  schaffen.    Den  speciellen  Anlass  schuf 
Canada,  welches  in  sein  neues  Zollgesetz  die  Be- 
stimmung aufnahm,  dass  aus  Grossbritannien  oder 
den  Colonien  stammende  Waaren,  unter  der  Vor- 
aussetzung der  Gegenseitigkeit,  einen  Vorzugstarif 
geniessen  sollen.    Diesem  canadischen  Vorgehen 
standen  die  englischen  Handelsverträge  mit  Deutsch- 
land und  Belgien  entgegen,  wonach  die  darin  sti- 
pulirte    Meistbegünstigung    sich    auch    auf  die 
englischen  Colonien  bezieht,  also  alle  Tarifnach- 
I fisse  etc.  auch  Deutschland  und  Belgien  zugute 
kommen  müssen.  Nach  der  nun  vollzogenen  Kündi- 
gung dieser  Vertrage  kann  England  mit  seinen 
Colonien  binnen  Jahresfrist  8onderabkommen  treffen. 
Obwohl  in  den  letzten  beiden  Jahren  die  Stimmung 
zwischen  England  und  Deutschland  politisch  eine 
ziemlich  ungünstige  geworden  ist  und  England 
mit  wachsender  Besorgnis«  den  Aufschwung  von 
Deutschlands  Handel  und  Industrie  ansiebt,  ist  ein 
Zollkrieg  wohl  nicht  zu  befürchten.  Bei  der  Kün- 
digung soll  der  englische  Botschafter  in  Berlin 
zugleich  Vorschlage  wegen  Verhandlungen  über 
einen  neuen  Vertrag  gemacht  haben.  Jedenfalls 
dürfte  die  Neugestaltung  der  englisch-colonialen 
Handelsbeziehungen  auch  einen  gewissen  Einfliiss 
auf  Oesterreich-Ungarns  Aussenverkehr  haben. 
—  Die  Klagen  über  den  Mangel  an  Eisenbahn- 
wagen, welche  mehr  oder  weniger,  und  nament- 
lich zur  Herbstzeit,  in  ganz   Deutschland  laut 
werden,  haben  die  Handelskammer  zu  München 
zu  interessanten  Erhebungen  und  Vergleichen  ver- 
anlasst.   Die  bayerischen  Staatsbahnen  stehen  im 
Verkehre  hinter  anderen  deutschen,   den  preus- 
sischen,  sächsischen  etc.  erheblich  zurück.  Preussen 
hatte  im  Betriebsjahre  189">/96  27.265  Kilometer 
Bahn  länge,  d.  i.  ungefähr  fünfmal  so  viel  als 
Bayern,  aber  es  hatte  elfmal  so  viel  Güterwagen 
als  Bayern  und  beförderte  auch  ungefähr  elfmal 
so  viel  Güter  wie  Bayern.    Die  Leistungen  auf 
1  Kilometer  der  durchschnittlichen  Betriebsläoge 
für  den  Güterverkehr  betrugen  1895/96  in  Bayern 
165.810  Achskilometer,  in  Sachsen  237.720,  in 
Baden  226.367,  in  Preußen  272.074,  in  Elsass- 
Lothringeo  300.871  Achskilometer.  Es  ist  übrigens 
bereits  bekannt  geworden,  dass  die  bayerische 
Staatsbahnverwaltung  in  der  bevorstehenden  Land- 
tagssession eine  ausserordentliche  Vermehrung  der 
Güterwagen  beantragen  wird,  wie  solche  im  Laufe 
der  letzten  Jahre  in  Preussen  im  umfangreichen 
Maasse  stattgefunden  haben.    —    Das  deutsche 
Eisenbahnnetz  hat  durch  Eröffnung  neuer 
Linien  im  ersten  Semester  1  S'J7  einen  Zuwachs 
von  rund  420  Kilometer  erhallen.   —    Das  S:im- 
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mein  von  Geldbeiträgen  zu  Ehrengeschenken 
au  Vorgesetzte  ist  den  preussischen  Eisenbahn- 
beamten  vor  einiger  Zeit  verboten  worden. 
Jetzt  sind  vom  Minister  Thielen  diese  Samm- 
lungen auch  für  alle  diejenigen  Fälle  verboten 
worden,  in  denen  es  sich  um  Ehrengeschenke  an 
Collegen    („  Mitbeamte")    bandelt.  Ausnahmen 
sollen  nur  mit  besonderer  Genehmigung  der  vor- 
gesetzten Eisenbahndirection  zugelassen  werden. 
—    Bremen,  das  für  Corroctioosarbeiten  an  der 
Unterweser  und  für  Hafenbauten  in  Bremen-Stadt 
in  wenigen  Jahren,  mit  gutem  Erfolge,  über  40 
Millionen  Mark  ausgegeben,  hat  auch  seinen  Vor- 
posten, Bremerhaven,  nicht  vernachlässigt,  son- 
dern ihm  zu  Hafenbauten  10   Millionen  Mark 
ausgeworfen.    Nach  fünfjähriger  Arbeit  ist  der 
dortige  neue  „Kaiserhafen",  wenigstens  in  den 
Tiefbauten,  vollendet  worden  und  wird  jetzt  dem 
allgemeinen  Schiffsverkehre  übergeben.    Die  An- 
lage beruht  auf  einem  Vertrage  mit  dem  Nord- 
deutschen  Lloyd,    der  sich    verpflichtete,  seine 
grossen   Dampfer  wieder  von  Bremerbaven  ab- 
geben zu  lassen  und  für  sie  ein  Hafengeld  von 
:k)  Pfennige  pro  Kubikmeter  zu  entrichten.  Das- 
selbe Hafengeld  bezahlen  auch  andere  Schiffe  von 
über    KOfK)    Kubikmeter    Nettoraumgehalt,  nur 
deutsche  Kriegsschiffe  sind  davon  befreit.  Nach 
der  glänzend  durchgeführten  Correction  der  Unter- 
weser konnten  Schiffe  mit  einem  Tiefgange  von 
weniger  als  5  Meter,  die  früher  Bremerhaven  an- 
liefen, leicht  bis  Bremen  selbst  fahren.  Für  seine 
grossen    Schiffe,   beziehungsweise    den  grössten 
Theil    des    Schnelldampferverkehres,    hatte  der 
Lloyd  1890  den  Bremerhaven  gegenüber  liegenden, 
tieferen  oldenburgischen  Hafen  von  Nordenham  in 
Benützung  genommen.  —  Trotzdem  die  preussische 
Staatsbahnverwaltung  gegen  die  socialdemokratische 
Eisenbahnarbeiter-  Organ  isation  energisch 
Stellung  nimmt,  gebt  es  mit  derselben  doch  vor- 
wärts. In  Hamburg  ist  die  Centraistelle,  in  Berlin 
ist  vor  kurzem  eine  Filiale  gegründet  worden,  und 
seit  einigen  Wochen  erscheint  ein  socialdemokra- 
tisches  Eisenbahnarbeiter-Organ  „Der  Weckrnf. 

—  Wegen  der  Ausführung  von  Nebenbahnen 
hat  Minister  Thielen  auf  wiederholte  Klagen  über 
nachträgliche  Gebäudeforderungeo  die  gegebenen 
Vorschriften  zur  genauen  Befolgung  nochmals  in 
Erinnerung  gebracht  und  bestimmt  dass  Anforde- 
rungen an  Grund  und  Boden  nach  der  Betriebs- 
eröffnung jedenfalls  auf  das  Nothwendigste  zu  be- 
schränken sind,  und  zu  Anforderungen  nach  Ab- 
schluss  des  ersten  Betriebsjahres  in  jedem  ein- 
zelneu Falle  seine  Genehmigung  einzuholen  ist. 

—  An  demselben  Tage,  an  welchem  das  furchtbare 
Eisenbahnunglück  bei  Kopenhagen  passirte, 
wo  durch  Zosammenstoss  zweier  Züge  an  40  Per- 
sonen getödtet  und  die  doppelte  Zahl  verwundet 
wurden,  ereignete  sich  auch  bei  Cassel  ein 
schwerer  Unfall.  Dort  fuhr  gleichfalls  ein  Schnell- 
zug auf  einen  Personenzug  auf,  drei  Personen 
wurden  getödtet,  zehn  schwer  verwundet.  Falsche 
Meldungen  über  freie  Durchfahrt,  beziehungsweise 
mangelndes  Einfahrtssignal  sollen  die  SrhuM  haben. 
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Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monate 

Juni  1897. 


Im  Monate  Juni  1897  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben: 

In  Oesterreich: 

Am  1.  Juni  die  2987  Kilometer  lange  Theil- 
strecke  Halicz-Podwysokie  der  k.  k.  Slaatebahn- 
linie  Halicz-Ostrow-Berezowica  (Taruopol),  ferner 

die  7  2  Kilometer  lange  Zahnradstrecke  Puch- 
berg am  Schneeberg-Baumgartner  der  Schneeberg- 
bahn ; 

am  22.  Juni  die  23  902  Kilometer  lange  Strecke 
Melnik-Mseno  nebst  der  2  991  Kilometer  langen 
Abzweigung  Lhotka-Stredenitz  und  dem  3061 
Kilometer  langen  Flügel  Melnik-Elbeumschlag  der 
Localbahn  Melnik-Mseno; 

am  25.  Juni  die  56  Kilometer  lange  Theil- 
strecke  königl.  Weinberge-Ziskov  der  Prager  elek- 
trischen Strassenbabnen; 

am  27.  Juni  die  520  Kilometer  lange  Theil- 
strocke  Rakonitz-Pladeu-Luditz  und  die  1671  Kilo- 
meter lange  Abzweigung  Protivitz-Bucbau  der 
Localbahn  Rakonitz-Petschan. 

In  Ungarn: 
Am  22.  Juni  die  29  233  Kilometer  lange  Local- 
bahn    Szekesfehe>VHr(Sluhlweisseoburg)-  Bürgönd- 
Särbogärd. 

Im  Monate  Juni  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen   Eisenbahnen    im  Ganzen 
15,930.040  Personen  und  9,558.265  Tonnen  Güter 
befördert  nnd  biefür  eine  Gesammteinnahme  von 
X. 


fl.  31  336.291  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  972. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  14,628.158  Per- 
sonen und  9,332.738  Tonnen  Güter,  fl.  31,035.831, 
oder  pro  Kilometer  fl.  1009,  daher  resultirt  für  den 
Monat  Juni  1897  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  3  7  Procent. 

Im  ersten  Semester  1897  wurden  auf  den 
österreichisch-ungarischen  Eisenbabneu  73,764.623 
Personen  und  57,424.915  Tonnen  Güter,  gegen 
72,247.931  Personen  und  54,935.563  Tonnen  Güter 
im  Jabre  1896,  befördert.  Die  aus  diesen  Ver- 
kehren erzielten  Einnahmen  beziffern  sich  im 
Jahre  1897  auf  fl.  175,605.376,  im  Jahre  1896  auf 
fl.  171,888.003. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen  im  ersten 
Semester  des  laufenden  Jahres  32.034  Kilometer, 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen  30.6.r>r> 
Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durchschnittliche 
Einnahme  pro  Kilometer  für  die  erwähnte  Betriebs- 
periode  1897  auf  fl.  5482,  gegen  fl.  5607  im 
Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  125  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1897  auf  fl.  10.964,  gegen 
fl.  11.214  im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  250,  mithin 
um  2*2  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

<TorU*UUB«-  <1«n  T«l«n  auf  K»It«  SM.) 

«3 


Digitized  by  Google 


542 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen 


Nr.  34 

— 


Ell 


DurcUnrhniitl    |  M»"lc  1"t" 


Dir  Litmibiu«;  beim*  im  Mon»le  Juni 
"1897  189« 


1897   ;  1696 


Kllr  lVr«. 
u.l 


rtir  <:aiiT 


IDI 


Auu!i  Tuanrn 


Oestorrelchlsfhe  Klsen- 
bahnen. 

I.  Staatseiaenbahnbetrieb. 

a)  K  k.  S  t  a  ü  t  s  b  h  h  ii  e  u 
und  vom  Staate  für 
eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen 
incl.  Wiener  Ver- 
bindungsbahn   .  . 

I>)  Privatbshnen  auf 
Rechnung  d  Eipen- 
t  h  ii  in  e  r : 

l.ooalbahneti: 

Aseh-Rossb.ieh  

Ikuesebau- Wlsschim    .  . 

Bukowinaer  KandesbaliLcn : 
Hlibüka-Seretli  .... 
Jukany-Suczawa    .   .  . 

Hukowinaer  Localbahuen  , 

t.Vrean-Mo.iran  ..... 

Doliua-Wygoda  

Fehring-Füistenfcld  .  .  . 

Friauler  Hiiiu  ..... 
j  Fürstcnfeld-Ibrtbers  .  . 
•  Gailthalbahii  ...... 

Glei-idorf-Weiz  

'.tüufriti-Urosa-Siegharts  . 

Kolouaeaer  Loealljähuen 

Leu) berg- IM iea i  To ui as t  < > •  v  j 

Lemiers  (Kleparowl-JsiiMW 

Muhl  isuh- lind  witz-  Iiimnilz 

Mährische  Westbahit     .  . 

Moeel-IIütU'iiU'rR  ... 

Murthallahn  (l'iujuarkt- 
Mauterudorf;  

N"akri-Net«litz-Net'jJ.-SM  1t 

•  'st^alizisL-lie  l.<>oall.:ilinr:i 

Plan-Tachau  ...... 

Pustflberjf-Laiiii  .... 

Potseherad-Wurrnies  .  .  . 

Rakonitz-  l'ladun-  iVtsiOxm 

Schlacken  werth- Joai.'himsth. 

Sc  h  war/.enau  -  Wa  i  d  h .  :i ;  T . 

Schrt'an^iiaa-ZweMl   .  .  . 

Strakouit/.-Wiiittrliers;   .  . 

l'nterkraiuer  Ruhm-ti    .  . 

Valsupaiiiib.ilm  .... 

Voeklabruek- Kummer    .  . 

Weiser  Looalbahn  .... 

Wittuninusdüif-    (LeoUu  In- 
dorf-1  Kbeni'urtbor  Fis^nb 

Wodnan-PradjatiU    .  .  . 

Wotk-Setean  

Yhbsltialbahn  

Zeltweg-FohriMorf    .  .  . 

Zwittau-Polkka  
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00200 
31.100 

l.ooo 

3.700 
75.5t» 
15  200 
51. 000 

34.5oo 
12.200 
70.300 
14.300 
3«,3O0 
2.200 

33.200 

100 

22.  MK) 

.Vi  4<Kj 

0400 

51  200 


11,037311 

227.500 

»8.000 
104  (XX) 
2.'  40-1 
53.600 
35.&0O 
113.00,) 
20. 800 
07.500 
43  4(Xi 
17  000 


852. >i 
57.0(M 
10.4tX> 
41,000 
2S.3O0 
33.:  Wi 
73.200 

125.30,1 
03.1«  K> 
2S.Cn>  t 

104.00 1 
33  HU  i 
25.(HKI 
4..VX.I 
5.7(K) 
10.;{ix) 
10.51X1 
LO.000 

73.200 
137(K) 

10.01X1 

42.200 
•IS.  100 

3  IHK» 
18.N)0 
21.700 
20  (XX.) 
30.^)0 
71  100 

S.0O0 
38.4IX) 
13  200 
70.;XX> 
52  300 
1  lf.M<L) 

12  50O 
81  'J00 

3:>.(;oo 

05  700 
70.000 

13  100 

iot;.  200 

27.500 
«0.44)0 
10.200 

2IX) 
3S-HN) 
7S.(«Jt) 
2S.3(X) 
81  '.x.Kt 


1O.7B0D07 

•  :<•  280 

01.027 
02  077 
14,305 
21.327 
13,270 
50.0S5 

3172S 
24.701 
2  707, 

41.810 
20.5li7 
12003 

10  408 

17.403 
00.002 
1O001 
12  330 
70.053 

14  422 
3.531 
2.58« 
4.550 

2.500 
2  k  t'80 
12.025 

11700 
10  000 


8.410 
12  077 
IS  713 
28. 4o4 

4  45". 

s.coi 

4-445 


0,101 
25.284 
21403 
20.37»! 

072 
3S  201 
14  738 
33  205 

8.003 
22  704 

18.4SO 
20.808 
21.0i»4 
31.010 


31,070.230 

101.S10 

:(4  873 

35.007 

14  222 

22  837 
22  310 

50  157 

50,370 
20,151 
10.713 

51  105 
27  030 

5.124 

lo.Olo 

51  013 
53  503 
01.002 
1001S 
OS.  170 

0  430 

1.50.; 

3.404 

4.858 

1.050 
51.000 
2710 

2(5.040 
13518 


41.S45.327 
228.000 

»ti.SOO 
03.834 
23.017 
44.101 
35.505 
!  10.012 

82.007 
45.245 
10.485 

02081 
53053 
18117 

27.403 

OO  370 
12.  ».5.35 

1O2  033 

20.24N 
175.13- 

23.373 
5  127 
5  OHO 
0  417 

4  252 
75.752 
14.744 

3.8.340 
20.017 


17073 
IS  777 
21.044 
37  418 

3.7*1 
20.051 
1.000 


20.403  2*702 


114.400 

18.073 
40.030 
17.544 
11.310 
S2.(i24 
10307 
30.077 
2131 
40.547 

2i;.O'i0 
52.001 

•;.7so 
57.3t;  i 


2(;<«)2 

31.754 

30.787 
0.5.822 

H.23.3 
38.255 

0.414 

l'\i05 


120.807 
44.257 
70  442 
37  02O 
12  483 

120.825 
25.015 
72  042 
10,137 
«3.341 

45.130 
73.400 
28  453 


5  514 

3  340 

601 
(582 
482 
53  t 
725 
834 

1  003 
710 
s-y 

033 
044 

IT. 

523 

1  3>2 
1.734 
SM» 
7^2 
1,180 

741 
431 

470 

350 

187 
1.282 


343 
014 


1.175 


1.232 
405 

533 


553 


0074 
l.(»04 
2.030 
203 
718 


532 
1.302 

483 
1.040 

1,27;» 
738 
322 


+  0-2 

-  o  3 

+  1'2 

+  b-l 

r  2» 

+  214 

-  03 
~  2'8 

~  5  1 

-  41 

-  12  7 

-  .33 

-  7'4 
--  7  2 

-r  32 

5  0 

-  0-2 

-  3  0 

-  132 

-  0  4 

-r  4  7 

-  12  3 

-  4-3 
-r  0  5 

-  7-0 

+  3-2 

-  0-8 

-f  10  0 

-  öl 


-  10  0 
118 

-  0  0 

-r  «  1 

-r  45 

i  (N 

-  107 

I  «5 


52'3 

iot; 

07 
17  7 

4-0 
12  1 

OS 
4  0 
0  0 
10 


■I- 
+ 


-i- 
-i- 


--  14  0 

+  7-0 

-  0-5 

-  8  2 


11054 

0.082 

1.804 
1.434 

002 
1.200 
1.440 
1714 

720 
4.000 
1374 

1  428 

1252 

2  028 
088 
770 

1  000 

l.OÜB 
2.010 
3.500 
1  004 
133S 
2-772 
1  21« 
1  552 
750 
012 
780 
722 
720 
2.040 
714 
05- 
1.8.54 
1.734 
15:30 
700 
1  054' 
508: 
2.4(54 
1  -070 
1124 
1-878 
030 
13 
1  330 
038 
700 
8.072 
1-700 
3.708 
00O 

1..VMJ 

1  754 
!  103 
2018 

072 

2  120 
210 

2.17C» 
10 
1.038 
1520 
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Nr.  34 


Benennung 

der 

Elsenbahnen 


DarrhurbDlttl. 

Im  Monate 
Juni 


Im  M>«nntr  Juni 

1907  worden  befördert 


l'rraonrn  (Ifllrr 


Taraezthalbahn  

Teiuesvar-Buzia*    .  .  .  . 
Temesvär-I.ippa-Kadna  . 
Temesvar-Nagy-Szt.  Miklo«. 
Tiszn-  Polgar-  Nyiregvhaza 
l'jszasz-Jaszapather  E.-B 
Ungarische  Südostbahn 
Versec-Kubin-Dunapart 
V'iiikovec-Bfokaer  Hahn 
Warasdin-Goluboveuer  L 
Westungar.  Looalb.  (Trann- 
danub.    Vicinalb.  A  -G.; 
Zagorianer  Bahn  .... 
Zolyom-Brezö  Tiszolczer  L 
Zsebely-Csäkovarer  I.ocaib. 
Zsitvatbalbahn  


II.  Privatbahnn  In  eigener 
Verwaltung 

Kasclian-Oderberger  Eisen 
bahn,  ungarische  Strecke 
Mokäca-Fünfkirohener  B 
Raab-Oedenb  -Ebenfurtb  B 
Südbahn-Gesell.,  uugar.  L 

Selbst.  Looalbahueu: 

Ander  und  Csand.  Eisen)- 
Belisde-Kapolna  (Slavon. 

Drauth.»  Viüinalbahn  . 
Borosseh..MeuyhazerL.-B. 
Bares- Pakraczer  Eisenbahn 
lludapester  I  albahneu 
Budap.-Szt  Mrinoz-Eiseu». 
Eperies- Bartf.ld  .... 
Goliiitzthalbahn  .  .  . 
«üins-Steinamanger  V.-B. 
Haraszti-Räczkeve  Loealb. 
Ilolicz-Gödiuger  Looalbaln 
Kesuiark-Szepes-B&la  I. -II 
Keszth.-Balat.-Szt  Gyorgy 

liöcMthalbahn  

Marmaroser  Salzb.-A.-G. 
Nagy-Käroly-Sowkuter  L.B 
N.-Iiomnit/Tatra- Lomnitz 

(elektrisch)  

Popradthalbahn  .... 

Szamosthalbahn  

Szepesbela-Podoli  ner  Bahn, 
Szep.Olaszi-Szep.  Var.  I,.-B 
Terr4t-Kowa™na<>r  Bahn  . 
Itaratal«  Lokalbahnen  . 
t'ngthalhahn  

Summe  .  .  . 


Kecnpltiilation. 

Summe  der  österr.  Eisenk 
Summe  der  ungar.  Eisenb. 

Ilaujitmttiitu« 


1897 

isse 

KilotiM  i«  r 

|  Anzahl 

! 

32-9 

329 

500 

30  6 

4.000 

64 

7.600 

62  9 

629 

9.000 

476 

2.600 

316 

3161 

3.800 

453 

2.20(1 

84 '6 

84*6 

9.601 1 

531 

53- 1 

6.IMMI 

36-5 

365 

2.2i mi 

340  2 

3402 

50  000 

-  128-8 

1288 

26.00t') 

431 

263 

2600 

48-3 

48  3 

3.600 

446 

446 

4.400 

3827 

377!» 

1 13.727 

676 

67  6 

7.268 

119  8 

1194 

58  689 

704- 1 

704  1 

159.169 

389  9 

361 

79.550 

584 

38-3 

2.587 

2t 

21 

1.135 

1'JM  _> 

1232 

4.70o 

45  9 

45  9 

301  941 

8 

117.315 

44  -9 

44  9 

6.73» 

33 

33 

3  42<) 

17  4 

174 

10.514J 

874 

■  1  O 

27*3 

12.688 

3-4 

34 

1  762 

8  6 

8-B 

3  609 

9  6 

94 

1  894 

127 

12-7 

4.6831 

58 

58 

9.71t1 

846 

84'6 

3.884 

91 

9-1 

4(2; 

14 

14 

8.419 

2264 

226  4 

28.005 

4  1 
11 

1  I 

2.501 

it 

9-3 

2349 

5-7 

5-7 

214  7 

2147 

42.64* 

429 

42  9 

9  201' 

15.198 

14  159 

4,468.770 

17.«  »48 

16.60.' 

11,467.270 

15. 198 

1  1  I.V.» 

4,468.770 

32246 

30761 

tt.93v.040 

Tonnen 


IHf  Hinnahm«  tu. trug  im  Monate  Jun. 


rar  Per., 
i.  <le»ai>» 


►•flr  OMse 


Im 

<  .MW  h 


a  o  i  d  •  i 


Im 


I»  ii  1 .1  <•  n 


21  500. 

7.50O 

4.ll<«> 

500 

1.31  Ml 


196.231 
36.158 
80848 

198  665 


200 
2.000 
3.800 
4.500 
1.300 
1.900 
1.100 
4.800 
3.000 
1.100 

25  000 
13.000 
1.300 
1.800 
1.800 


81.284 
3  277 
19.0SI 
214  1)79 


58.140  37.400 


13.782 
2.82s 
21.460' 
2S.tir)<) 
4210 
2506 
136i§ 
8881 
803 
542 
2  95* 
1.54'.. 

1  113 
10.297 

42  4 

9 

4448 

1 1  si;7 

2  161 
1.495 
3.600 

2o.;«>i 

9.900 
150  543^12" 


1.215 
450 
4256 
40  809 
9.7*9 
4.363 
BM 
•2  719 
2625 
210 
594 j 
1.653 
1487 
1960 
SJOOi 

148 

2.345 
22 .069 
541 
535 
4 

22.143 
2.602 
826.760 


100 

600 
8.000 
2.000 

600 
1.900 

500 
3.0t  M) 
TIMM) 

i.ioo! 

43i  MW 
15.IMX) 

8.000, 
1.000 
2.6' M) 


311.459 
47.021 
41039 

480  420 


91.000 

15.043 
2.160 
29.611 
4.660 
965 
4.5(J7 
12.291 
1.398 
550 
283 
&36 
1744 
899 
13  222 
10847 

9 

3.265 
27.931 
107:h 
1017 
1050 
38.633 
1 1  37  3 

6,914.906 


300 
2.600 
6.800 
6.500 
1.900 
3-800 
1.600 
7800 
10000 
2.200 

68.000 
28.000 
9  300 
2.800 
4.400 


392.743  1026 
51)298  741 
60  120|  502] 

694.499  986 


370    11  -18-2 

5.232  83 
3.788  119 


6  512 
11.720 
1.808 

67.425 

28.634 
3.498 
1.754 
4  07 


399  664 
55.521 
71.577 

i.M.ö.xi 


I2M00  329      125.3i.mi  347     -  52    389  9 


16  258 

2  610 
33.867 
45.469 
10.754 

8.870 
13.111 

4.117 

3.175 
•  493 

1430 

3  397 
2  386 

15.1*2 
12.849 

157 
5610 
50.000 
1.614! 
1.552 
1054 
60.776 
13  975 

9,741.666 


124 
2751 
991 
1344 
198 
397 
237 
1161 
145! 
166 
354 
18b 
262 
152 

17 
401 
221 
147 

167 
185 
283 
326 
•141 


198 

22 1 
133 


7.1«  17.722 «1.325.707  15.268.9  IS  21  594V.25 
2.450.5432.826.76«)  6,914.906  P.74t886 
55a26^j9,t52.467j22,183^24j3i,336.» 


9.231 
2.710 
31.853 
40.524 
3.777 
83311 
14  9(13 
3  951 
3  312 
637 
1.572 
3.819 
2182 
1.1S5U 

20.965 

118 

5851 
f>5.6»19 
1.936 
1.201 
1.052 
48.35S 
13.611 
10.001.838 


+  19  8 
-148 

+  2O0 

4-  10 
-  23 
+  62  4 

+  61  1 
+  76 


Beirirb«  Linrr 
rom  1.  Ju.  ab 
30.  Juni 


1897  UM 

KÜomrt»r 


+ 184-7 
+  M 
-124 


1267 
641 


21,033.993 
10,001.838 
972,31,035.831 


-38-' 


1«MI9  _ 


15  082 


16  952 
15.082 

32  032 


Oesterreichische 


631 

6  31 

5.479 

2U>; 

5.087 

498 

5.585 

5.309 

Gaisbergbahn  

5  25 

5  25 

7.054 

6.113 

8.775 

8.775 

6.876 

531 

38.711 

37 

13.116 

139 

13.255 

9.879 

5  8.3 

5  83 

2.440 

10 

5  259 

42 

5.301 

2.931 

Schneebergbann  (Puchberg- 

Baumgartner)  .... 

72 

72 

8.514 

4 

4.059 

115 

4174 

- 

- 
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Vom  1.  J uinar  hU 
SO.  Juul  1*97  Warden 
befördert 


»000 
17.600 

7.600 
49.200 
15.400 
21.400 
12000 
54.200 
34800 
12.400 

276.000 
127.100 
13  600 
20  800 
22.600 


DiD  KiuuM.ni>'  betrtttt  Vom  I.  Janulr  bii  30.  Juni 


lOdar  pro  Jabr  mm& 
Kllvra.  (anekn*! 

nablcaa  Bt- 
|  f«b«la»aa  4»r  ab- 
(•laufen*«  tme-h» 
Mona!« 


125.000 
40.10!) 
12-500 
3.40»» 
9.600 


r.8y.üiJi 

33.659 
321756 
1,058812 


496.824 

15.72» 
3485 
28.464 
1.398  561 
550-055 
29.336 
18.536 
49.563 
76.882 
9.433 
16.264 
19.437 
21.832 
45.580 
25.141 

442 
38.405 
160.667 
11069 
11.802 
80 

292-194 
_  45.240 
23,974  377 


I 


1,223. 106 
225.4«), 
218.984' 

1,146.708 


345.92t) 

76.9811 
12.811 
102.920, 
140.3711! 
1 4.400|| 
11.8071 
81.304 
7.0G( 
20.494 
5.127 

20  m, 

9.120 
6.489) 
61.3821 
36291 

«> 

31.730 
79.276 
14.071 
7395 
21600 
»5.07« 
43.620 
14.487.248 


364798 
14.6öS 
99.407 

859.093 


213.660 

7.180 
1.220 
24.2-54 
186-800 
44  812 
17.539 
4.333 
12.419 
15  389 
1.143 
2559 
64161 
6.376 
8.809 
10.549 


525.360 

86.678 
10.110 
128.732 
23071 
3327 
22671 
83.880 
9.632 
5.811 
2.977 
5.764 
9.940 
5.292 
81.000 
71.926 


9 

21611 
1 90.57«.  i 
6.899 
5.090 
6.300 
198  27*; 
58.747 


148 
10.114 

H6.f,t;9 

2.382 
2.517 
IG 

123494 
13.853 

13,509.316  41.480.756  54,990.102 


93.858 
11.330 
152.986 
209.871 
48.13» 
40.210 
88.213 
22.051 
21.200 
4.120 
8323 
16.856 
11.668 
89.809 
82  475 


157 

31.755 
307  248 
8.781 
7.607 
6.316 
321.770 
72.600 


49.790.246  42,937.6651  27.858.790 
23,974  377  14,487.248|!  13.509.346 
78J64.623 


92,761-484  1.0.615.274 
41,480.75til54,9iX).t02 


57.424.913j  41,36J.13üjl34,242.240j  175,605.376 


7.115 
3.G46 
5.482 


1.224 
1.390 
23.077 
171.67»« 
31.827 
17.235 
4.656 
12.015 
15.300 
1.295 
2.683 
6.515 
6.333 
11.656 
11.969 

70 
10.146 
1 16-D2U 
2.441 

1.S72 
9 

106.208 
13.124 
1 4.242.2U5 


53.632 

8.110 
129.842 
16.811 
3.459 
21244 
76.928 
8.856 
3.995 
2.962 
6.380 
12.037 
6459 
84.708 
89.606 

48 


201.778 
7.115 
3.31)4 
6300 
166123 
57.454 
.385 


118 

30.798 
317.708 
9.556 
5.366 
6.309 
272.331 
70.578 
547169.620 


27,812.610  89.906.8331117,718  44:) 
14.242.235  39.927.385  54,169620 

42,054.845  129,833.218: 171.8H8.063 


18171.H 


118", 
2.200 


1.107 
12i 
1  64 

3842 


7.111 

3.H42 
5  007 


+ 

330 

314 

236 

+ 

31 

4  536  4.400, 

3  4 

2714 

2.808 

8-2 

1.596 

1.73S 

+ 

418 

1.636 

1.154 

+ 

01 

2.216 

2214 

18  1 

2990 

2.5345 

+ 

29 

3  381 

3.290 

51 

7.292 

7.684 

f 

01 

14.230 

14.222 

5  1 

7.292 

7.684 

2  2 

10.964 

11214 

Zahnradbahnen. 


5.479 

2151 

5.087 

498 

5.585 

4418 

891 

5.309 

7.054 

6113 

8.775 

602 

9.377 

6.278 

598 

6.876 

56.929 

öd 

23093 

190 

23.283 

21.802 

47 

21.849 

2440 

1 

5-259 

42 

5.301 

2-931 

2.931 

- 

3.514 

4.059 

115 

4174 

: 
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Nr.  34 


Benennung 

d.r 

'.isenbahnen 


UarrlMrhniUl. 
U*tn<b»  l.iug.i 
iiu  Monat« 
Juni 

im  Monat«  Juni 

IS'J7  wurden  liciijrJfti 

In«  Klnnatiin«  betrug  im  MonaKi  Jan) 

IB97 

isse 

Diffo 
rana  pro 
KUoin. 
In 

Vrtic*nt 

r«raoiiL-u 

Cidtcr 

Kflr  I'fra  ,., 
it.  r„  pSck  i(Lt  <iBlor 

Im 
Uaoicn 

Im 
Gaotun 

o  ä 

a<5 

M 

AnaaM 

Tonne» 

<1   U  t  •!  «■  11 

«  »  U  '  ■ 

DnrchacbB  ttl 
netrielw-Uair 
vom  I.  Jan.  b.. 
30.  Juni 

I8S7  I8M 


Oesterreichische  Eisenbahnen 


Baden- Vöslau*)  | 

Bielitz-Zigeunerwald  .  .  . 
Gmunden  Bahnhof-Stadt  . 
j  Lemb.  Elektr.  Kiseubahn  . 
M">dling-Brühl  (Tide  auch 
SüdbahncesoIlBchaft)  .  . 
Präger  elektr.  Strassenb.ihn 
Prag  (Bab.)-BelT.  Thierg.*) 
Prag-Vysocan-Lieben  .  . 
Teplitz-Eiohwald 


Auf  daa  Belvedere  in  Prag  I 
Auf  d.  Laurenzib.  in  Prag  j 
Auf  d.  F.  Hohensalzburg 
Qraier  Scblossbergbahn  . 
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*)  Für  den  Monat  Juni  1S97  wurde  kein  Betriebsausweis  eingesendet. 


SUatoehenbaonbetrleb. 

Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  leigen  pro 
Juni  1897,  im  Vergleiche  mit  deu  Ergebnissen  desselben 
Monates  im  Vorjahre,  im  Personenverkehre  eine  Mehr- 
frequenz  und  Mehreinnabme  von  228.632  Personen  und 
fl.  90.084. 

Hiervon  kommen  auf  die  westlichen  StaaUbahnen  182.166 
Peraonen  und  fl.  77.35!  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Gaiizien 
46.466  Personen  und  fl.  12.730. 

Die  Frequenzsteigerung  hat  ihre  Begründung  in  den 
Ptingstfeiertagen,  welche  heuer  in  den  Monat  Juni,  im  Vor- 
jahre dagegen  in  den  Monat  Mai  fielen. 

Im  G  üterverkehrc  ist  eine  Frequenz-  und  Einnahmen- 
Steigerung  von  274.280  Tonnen  und  11.  480190  zu  verzeichnen, 


wovon  auf  die  westlichen  Staatsbahnen  245.251  Tonnen  und 
fl.  321.700  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Gaiizien  29.029 
Tonnen  und  fl.  158  490  entfallen. 

Auf  den  westliehen  Staatsbahnen  hatten  hauptsächlich 
die  Artikel  Bier,  Coaks,  Steine,  Holz,  lebendes  Vieh,  ins- 
besondere aber  Kohl«  eine  Mehrbeförderung  zu  verzeichnen, 
wogegen  Getreide,  Erze,  Eisen  und  Wein  eine  geringere 
Verfrachtung  aufweisen.  Die  Staatsbahnen  in  Gaiizien  haben 
vornehmlich  bei  den  Artikeln  Eisen  und  Stahl,  Kartoffeln, 
Kohle  und  lebendes  Vieh  eine  Steigerung,  dagegen  Zucker 
und  Holz  eine  Abnahme  der  Frequenz  zu  verzeichnen. 

Vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  1897  ergiebt  sich  gegenüber 
der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  für  den  gesaminten  Ver- 
kehr eine  Mehreinuahme  von  fl.  2,864  704. 
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Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz.*) 


Bandesrathsbeacbluss,  betreffend  dio  Festsetinng  der 
Grundsätze  fBr  die  Berechnung  desconcesslonsmasstgen 
Reinertrages    und    des  Anlageeapttalrs    der  flnT 
schweizerischen  Hauptbahnen. 

(Vom  6.  April  1897.) 

Der  schweizerische  Bundesrat!!  bescbliesst 

nach  Einsicht  eines  Berichtes  und  Antrages 
seines  Post-  und  Eisenbahndepartements  (Eisen- 
babnabtheilung); 

in  Anwendung  von  Art.  20,  Abs.  2,  des  Bundes- 
gesetzes vom  27.  Marz  18(J6  über  das  Rechnungs- 
wesen der  Eisenbahnen: 

1.  Die  Eisenbahnabtheiluug  des  Post-  und 
Eisenbahndepartements  wird  beauftragt,  im  Siune 
von  Art.  20,  Abs.  2,  des  Bundesgesetzes  Ober  das 
Rechnungswesen  der  Eisenbahnen  vom  27.  Marz 
1896  im  Namen  des  Bundesrates  mit  den  Ver- 
waltungen der  fünf  schweizerischen  Hauptbahnen 

•)  Siehe  27.  Heft. 


in  Unterhandlung  zu  treten,  um  eine  gegenseitige 
Verständigung  über  die  Grundsätze  zu  suchen, 
nach  welchen  der  Reinertrag  und  das  Anlage- 
capital  im  Sinne  der  Concessionen  festgesetzt  werden 
sollen. 

2.  Für  diese  Unterhandlungen  werden  dem 
Departement  folgende  Normen  zur  Wegleitung  ge- 
geben : 

I.  Baurechnung. 

Die  Baurechnung  darf  nur  mit  den  Ausgaben  belastet 
werden,  deren  Verrechnung  zu  Lasten  des  Baucontoi  durch 
die  Bestimmungen  des  Beehnungsgesetzea  vom  27.  März 
1896,  Art.  4  bis  und  mit  9,  vorbehaltlich  des  Art.  24,  Abs.  3, 
ausdrücklich  gestattet  ist,  und  es  sind  alle  Betrage  aus  der 
Baurechnung  zu  entfernen,  deren  Verrechnung  auf  Baaconto 
durch  die  genannten  gesetzlichen  Bestimmungen  untersagt  ist. 

II.  Ernenerunjrsfonda. 

FQr  diu  Berechnung  der  Einlugen  in  den  Erneuerungs- 
fonds  sind  die  Vorschriften  der  Art.  11  bis  und  mit  14  des 

70» 
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Reehnungsgesetzes  maaesgebend.  Für  Ausmittlung  der  Höhe 
der  Einlagen  auf  dieser  gesetzlichen  Grundlage  wird  eine 
besondere  Vorlage  vorbehalten. 

III.  Aabgeeapltal. 

Das  Anlagekapital  im  Sinne  der  Concessionen  umfatst: 

1.  Die  gemäss  gesetzlicher  Vorschrift  der  Baurechnung 
belasteten  Bankosten,  beziehungsweise  Anschaffungskosten  für: 

a)  Bahnanlagen  und  feste  Einrichtungen  mit  Ausschluss 
des  Oberbaues; 

b)  Oberbau; 

e)  Rollmaterial; 

Mobiliar  und  Gerätschaften,  und  zwar  für  die  im  Be- 
triebe stehenden  und  für  die  im  Baue  befindlichen  Linien 
und  Objecte; 

2.  die  Materialvorräthe. 

Bezoglieh  der  letzteren  ist  vorzubehalten,  das»  sie  bei 
der  Uebergabe  der  Bahn  an  den  Bund  in  einem  für  eine 
regelmäßige  Betriebsführung  ausreichenden  Maaase  vorhanden 
sein  müssen,  anderenfalls  der  Fehlbetrag  gegenober  den 
Bahngesellschaften,  die  nach  dem  Reinertrag  zurückgekauft 
werden,  von  der  Rückksufssuuime  in  Abzng  gebracht  wird. 

Nicht  zum  Anlagecapital  im  Sinne  der  Conocasioneu 
gehören  alle  übrigen  in  den  Bilanzen  der  Bahngesellachaftcn 
aufgeführten-  Activposteu,  als:  noch  nicht  eingezahlte  An- 
leihen, Emissionsverluste  auf  den  Actien,  zu  amortisirende 
Verwendungen,  Verwendungen  auf  Neben  geschalte,  verfüg- 
bare Mittel  ausschliesslich  der  Materialvorrathe  (Caasen- 
bestände,  Werthschriften  und  Guthaben,  verfügbare,  nicht  zu 
Bahnanlagen  verwendete  Liegenschaften). 

IV.  Reinertrag. 

Von  den  in  den  Jahresrechnungen  der  Bahngesellscbaften 
enthaltenen  Einnahme-  und  Auegabeposten  sind  für  den 
concessionsmässen  Reinertrag  nur  maassgebend  die  Betriebs- 
einnahmen und  die  Betriebsausgaben,  d.  h.  die  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe,  dem  Transportgeschäfte,  im  Zusammen- 
hange stehenden  Einnahmen  und  Ausgaben;  dagegen  fallen 
ausser  Betiacht  die  Rechnungsposten,  welche  sich  aof  die 
Fiuanzverwaltung  der  Bahngesellschaften  beziehen. 

Für  den  coucessionsgemäasen  Reinertrag  fallen  daher  in 
Betracht: 

aj  Betriebseinnahmen. 

1.  Die  Betriebseinnahmen  in  den  Jahresrcchnungeu  der 
BahngeeelUchaften; 

2.  der  Ertrag  der  von  der  Centraibahn  und  der  Nord- 
ostbahn an  die  Goltbardbabo  geleisteten  Subventionen; 

3.  die  Zuschüsse  aus  den  Erneuerungsfonds,  und  zwar 
sowohl  die  laut  bisheriger  Berechnung  der  Babngesellsebaften 
geleisteten,  wie  die  zufolge  des  neuen  Reehnungsgesetzes  zu 
ermittelnden  Ergänzungszuschüsse; 

4-  die  Betriebssubventionen  für  besondere  Zwecke; 
5.  sonstige  Einnahmeu  laut  Verzeichnis»  in  Beilage  IV 
zur  Botschaft,  betreffend  den  Rückkauf. 

b)  Betriebsauggaben. 

1.  Die  Betriebsausgaben  in  den  Jahresreohnungen  der 
Bahngesellschaften; 

2-  die  Einlagen  in  den  Erneuerungsfonds,  und  zwar 
sowohl  die  laut  bisheriger  Berechnung  der  Bahngcsellsehaften 
gemachten,  wie  die  zufolge  des  neuen  Rechnungsgesetzes  zu 
machenden  Ergänzungseinlageo ; 


8.  die  Abzüge  für  den  Ertrag  von  verfügbaren  Liegen- 
schaften, insofern  Einnahmen  von  solchen,  welche  nicht  za 
den  Rückkaufsobjecten  gehören,  unter  den  Betriebseinnahmen 
verrechnet  worden  sind,  oder  insofern  auf  denselben  Ober- 
haupt kein  Ertrag  berechnet  worden  ist; 

4.  Verluste,  welche  während  der  zehnjährigen  für  den 
Rückkauf  massgebenden  Periode  abgeschrieben,  beziehungs- 
weise dem  Conto  zu  amortisirender  Verwendungen  belastet 
werden  mussten  für:  technische  Vorstudien,  Wertbe  unter- 
gegangener Anlagen  nnd  Einriebtungen,  Beiträge  an  Strassen, 
Brücken  u.  dgl.: 

5.  Ausgaben  zu  verschiedenen  Zwecken  laut  Beilage  IV 
zur  Botschaft,  betreffend  den  Rückkauf,  insbesondere:  ausser- 
ordentliche Beitrage  an  die  Hilfseassen,  welche  für  die  zehn- 
jährige Periode  nachzuleisten  sind;  Ausgaben  zufolge  der 
gegenseitigen  Versicherung  für  Haftpflichtfälle;  Gratificationen 
an  das  Personale;  Nachtragszahlungen  and  Rückvergütungen 
für  MitbenüUung  von  Bahnanlagen;  jahrliche  Vergütung  der 
Centraibahn  an  die  Nordostbahn  für  Abtretung  der  Linie 
Zofingen-Suhr-Aerau ; 

6.  Ertragsantheil  der  Subventionen  bei  der  Gotthardhahn. 

Dagegen  fallen  für  den  ooncessionsgemäasen  Reinertrag 
nicht  in  Betracht: 

a)  Einnahmen. 

1.  Der  Saldo  des  Vorjahres  vor  Beginn  der  zehnjährigen 
für  den  Rückkauf  maassgebenden  Periode; 

2.  der  Ertrag  der  verfügbaren  Capitallen,  mit  Inbegriff 
von  Zinsen  auf  den  Betriebseinnahmen,  welche  sieh  mit 
den  Zinsen  auf  Vorschüssen  für  Betriebeausgaben  compen- 
siren; 

3.  Coursgewinne  und  Provisionen; 

4.  Bauzinse; 

5.  Ertrag  der  Nebengeschäfte; 

G.  Zuschüsse  aus  Speoialfonds  mit  Ausschluss  des  Er 
ueuerungsfoiids; 

7.  Zuschüsse  aus  Amortisations-  und  Baufonds; 

8.  Betriebssubveutionen  für  allgemeine  Zwecke; 

9.  sonstige  Einnahmen  laut  Verzeichnlss  in  Beilage  IV 
zur  Botschaft,  betreffend  den  Rückkauf. 

I)  Ausgaben. 

1.  Verzinsung  der  soh webenden  Schulden; 

2.  Coursverluste,  Finanzunkosten  und  Provisionen; 

3.  Verzinsung  der  consolidirten  Anleihen; 

4.  Einlagen  in  Specialfonds  mit  Ausschiusa  des  Er- 
neuerungsfonds ; 

5.  Einlagen  in  Amortisation«-  und  Baufonds; 

6.  Tilgung  alter  Verluste,  bei  denen  der  Entstehungs- 
grund der  Abschreibung  vor  die  zehnjährige  für  den  Rück- 
kauf massgebende  Periode  zurückfällt; 

7.  Ausgaben  zu  verschiedenen  Zwecken  laut  Beilage  IV 
zur  Botschaft,  betreffend  den  Rüokbauf,  insbesondere  ausser- 
ordentliche Beiträge  an  die  Hilfseassen  zur  Deckung  des  vor 
der  zehnjährigen  Periode  entstandenen  versieberungs- 
tcohnischen  Defioites;  Abschreibungen  auf  Nebengeschäften 
(Dampfschiffe  der  Nordostbahn);  Minderwerthung  verfügbarer 
Mittel; 

8.  Actiendividende; 

9.  Saldovortrag  auf  neue  Rechnung. 
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V.  RHekkaufMumme. 

a)  Von  der  entweder  auf  Grund  des  Anlagecapitales  oder 
auf  Grund  des  Reinertrages  ermittelten  Rückkaufssuiume 
sind  in  Abzug  zu  bringen: 

1.  Der  Erneuerungsfonds  in  demjenigen  Betrage,  welohen 
derselbe  gemäss  den  Grundsätzen  des  neuen  Reohuungs- 
gesetzes  ausmachen  toll  (Abzug  für  materiellen  Minderwenh 
der  im  Erneuerungsfonds  berücksichtigten  Rückkaufsobjecte); 

2.  die  Differenz  zwischen  dem  wirklichen  Werthe  und 
dem  Werthe  eines  vollkommen  befriedigenden  Znstandes  der 
im  Erneuerungsfonds  nicht  berücksichtigten  Rückkaufsobjecte 
(Abzog  fllr  materiellen  Minderwerth  dieser  Objcote); 

Ii  der  laut  den  gesetzlichen  Bestimmungen  auf  Betriebs- 
rechnung  zu  buohende  Antbeil  der  Baukosten,  welche  er- 
forderlich sind,  um  die  Bahnanlagen  auf  den  Zeitpunkt  des 


Uebergange*  an  den  Band  in  vollkommen  befriedigenden 
Zustand  zu  letzen,  wie:  Erweiterung  Ton  Bahnhöfen  und 
Stationen,  Anlage  von  Doppelgeleisen,  Vermehrung  des  Roll- 
materiales  u.  i.  w. 

b)  Gegenüber  den  auf  Grund  des  Reinertrages  zurückzu- 
kaufenden Bahnen  ist  Ton  der  Rückkaufssumme  ferner 
in  Abzug  zu  bringen: 

4.  Der  Betrag  des  auf  Bauconto  zu  buchenden  An t heiles 
der  in  lit.  o,  Ziffer  3,  erwähnten  Baukosten,  immerhin  in 
der  Meinung,  dass  die  Rückkaufssumme  nicht  weniger  be- 
tragen darf,  als  den  auf  Grund  des  Anlagecapitales  gemäss 
lit.  a,  Ziffer  1,  2  und  3,  berechneten  Betrag. 

5.  Der  Bundesrath  behält  sich  die  abschliessende  Prüfung 
und  die  Genehmigung  der  zu  treffendeu  Vereinbarungen  vor. 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


Das  im  königlich  preussischen  Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  herausgegebene  „Archiv  für 
Eisenbahnwesen"  bringt  in  Heft  4  (Juli  uud  August) 
einen  längeren  Aufsatz,  in  dem  in  3  Abschnitten 
die  Entwicklung  der  Berliner  Stadtbahn  in  den 
Jahreu  1892/93  bis  1895/9«;  nach  amtlichen  Quellen 
eingehend  beleuchtet  wird.  Der  Aufsatz  beschäftigt 
sich  in  erster  Linie  nur  mit  der  Stadtbahn  allein, 
da  aber  die  Stadtbahn  in  engster  Beziehung  mit 
der  Ringbahn  steht  und  ausser  von  den  Stadt-  auch 
von  den  Ringbahn-,  Vororte-  und  Fernzügen  mit 
befahren  wird,  so  musste,  um  ein  -erschöpfendes 
Bild  der  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse  der 
Stadtbahn  zu  geben,  auch  der  Verkehr  der  Ring- 
bahn und  der  Ober  die  Stadtbahn  sich  bewegende 
Vororte-  und  Fernverkehr  in  die  Darstellung  ein- 
bezogen werden. 

Der  erste  Abschnitt  behandelt  die  baulichen 
Veränderungen.  Der  seit  dem  Jahre  1887  in  Angriff 
genommene  viergeleisige  Ausbau  der  Ringbahn  ist 
mit  Ausnahme  der  Strecke  Rixdorf-Fotsdamer 
Bahnhof  vollendet.  Die  letzte  Baustrecke  war  die 
von  Stralau-Rummelsburg  bis  Rixdorf  und  ist  vier- 
geleisig  am  1.  April  1896  in  Betrieb  genommen 
worden.  Zur  Entlastung  des  Bahnhofes  Charlotten- 
burg wurde  eine  zweigeleisige  Personenbahn  im 
Anschlüsse  an  die  Stadtgeleise  nach  Grunewald 
geführt  und  am  1.  Mai  1896  mit  dem  Haltepunkt 
Eichkamp  in  Betrieb  genommen.  In  Verbindung 
hiermit  stand  ein  Umbau  der  Geleise  und  Stell- 
werke des  Bahnhofes  Charlottenburg.  Geleiskreu- 
zungen in  Schienenböhe  wurden  hierbei  so  weit 
wie  irgend  thunlich  vermieden,  wodurch  die  Be- 
triebssicherheit bedeutend  erhöht  und  die  Regel- 
mässigkeit der  Zugfolge  mehr  als  bisher  gewähr- 
leistet ist. 

Um  die  im  Interesse  des  Verkehres  dringend 
erwünschte  Aufeinanderfolge  der  Stadtbahnzflge  in 
Zwischenräumen  von  3  Minuten  zu  ermöglichen, 


ist  das  Blocksystem  der  Stadtbahn  gründlich  um- 
gearbeitet und  vervollständigt  worden-  Dabei  ist 
jede  Station,  d.  h.  die  Strecke  zwischen  dem  Ein- 
fahrt- und  Ausfahrtsignal,  als  besondere  Block- 
streckt) gestaltet  worden.  Diese  Neueinrichtung  trat 
am  1.  Mai  1896  im  vollen  Umfange  in  Betrieb 
und  ermöglichte  unter  anderen  die  Bewältigung 
des  Verkehres  zur  Gewerbeausstellung  des  Jahres 
1896  in  Treptow.  Auch  auf  der  Ringbahn  ist  das 
Blocksystem  wesentlich  vervollständigt. 

Dem  zweiten,  die  Betriebs-  und  Verkehrsver- 
hältuisse  behandelnden  Abschnitte  entnehmen  wir 
Folgeudes: 

Die  Zahl  der  Locomotiven  für  die  Züge  des 
Stadt-  und  Stadtringverkehres  ist  im  Rechnungs- 
jahre 1892/93  um  24  vermehrt  worden  und  be- 
trägt im  Ganzen  110.  Sämmtliche  Locomotiven 
haben  Einrichtung  zur  Heizung  der  Züge  mit  Dampf 
und  sind  ausser  der  Handbremse  mit  der  einfachen 
Luftsaugdampfbreoise  nach  dem  System  Hardy  aus- 
gerüstet. Die  Stadtbahnzüge  sind  aus  9  Wagen,  und 
zwar  aus  3  Wagen  II.  und  6  Wagen  III.  Classe 
gebildet.  Der  Wagenbestand  ist  der  Zugvermehrung 
entsprechend  gewachsen,  so  dass  am  Schlüsse  des 
Rechnungsjahres  1895/9G  vorbanden  waren  123 
Personenwagen  II.  und449 Personenwagen  III.  Classe, 
zusammen  572  Stadtbahnwagen. 

Am  1.  April  1896  verkehrten  auf  den  Fern- 
geleisen wochentäglich  108  regelmässige  Züge, 
sonntäglich  ausserdem  bis  20  Sonderzüge,  zusammen 
188  Züge  (dies  ergiebt  gegen  das  Jahr  1892,  in 
dem  nur  182  regelmässige  Züge  verkehrten,  eine 
Vermehrung  um  6  Züge);  auf  den  Stadtbahngeleisen 
woebentäglich  470  regelmässige  und  37  Sonder- 
zQge,  zusammen  507  Züge,  sonntäglich  455  regel- 
mässige und  142  Sonderzüge,  zusammen  597  Züge. 
Gegen  das  Jahr  1892  ergiebt  dies  eiue  Vermehrung 
um  169  und  221  Zügp,  d.  h.  um  50  und  59  Pro- 
cent. 
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Die  Leistungen  der  Stadtbabtilocomoliven  sind 
von  4,117.126  Locomotivkilometer  im  Jahre  1892/93 
auf  4,965.381  Locomotivkilometer  im  Jahre  181*5/96 
und  die  Anzahl  der  geleisteten  Achskilometer  von 
64,808.180  im  Jahre  1892/93  auf  73.491.216  im 
Jahre  1895/96  gestiegen.  Da  im  Jahre  1885/86 
1,879.930  Locomotivkilometer  und  19,411.816  Achs- 
kilometer geleistet  worden  sind,  so  betrögt  die 
Vermehrung  innerhalb  10  Jahren  3,085.451  Loco- 
motivkilometer oder  1C4  Procent  und  54,080.030 
Achskilometer  oder  279  Proceut 

Die  Einnahme  der  Stadtbahn  (Strecke  schlcsi- 
scher  Bahnhof- Westend)  aus  dem  Stadt-,  Vororto- 
und  Fernverkehr*,  einschliesslich  des  Gepäckver- 
kehres betrugen  seit  der  Eröffnung  in  der  Zeit 
vom  7.  Februar  bis  31.  Marz  1882  277.948  Mark; 
ferner  vom  1.  April  bis  31.  März: 

Mark 


1882/83    1,996.533 

1883/84    2.376.929 

1884/85    2,379.265 

1885/86    2,600.076 

1886/87    3,013.285 

1887/88    3,118.599 

1888/89    3,449.490 

1889/90    4,053  059 

1890/91    4,347.225 

181)1/92  4,644.331 

1892/93    4,929.477 

1893/94    5,311.630 

1894/95    5.717.281 

1895/96    6,699.529 


In  den  ersten  beiden  Monaten  nach  der  Er- 
öffnung betrug  hiernach  die  tägliche  Einnahme 
durchschnittlich  Mark  5244,  dagegen  im  Jahre 
1895/96  Mark  18.305,  mithin  mehr  Mark  13.061 
=  249  Procent;  die  Einnahmen  für  das  Jahr 
1895/96  waren  gegen  das  erste  volle  Betriebsjahr 
1882/83  um  Mark  4,702.996  =  236  Procent  höher. 

Von  den  in  jedem  der  3  letzten  Jahre  insge- 
sammt  im  Stadt-  und  Ringbabnverkehre  zur  Aus- 
gabe gelangten  Fahrkarten  sind  ausschliesslich 
auf  Stadtbahnstationen  ausgegeben  worden: 


von  inogesamiat  Froc. 
1893,94.  .  .  .  39.073.318  Fahrkarten  —  26,891.461  =  «8  s 
1894/95  .  .  .  .  41.194.850  .  =  2S.218.809  =  «8  5 
1895/9«.  .  .  .45,317.781  „  =  30,61 0  13t»  =  «7  5 
gegen  1885/86  .  12.1 44.423  .  =  9.G57  606  =»  79  5 
1895  9«  mehr  .83,173  358  Fahrkarten  =  20,947-530  =*  «3-1 


Von  den  auf  den  Stadtbabnstationen  gelösten 
Fahrkahrten  sind  verausgabt  worden  auf: 


Station 

1895  9« 

1885/86 

+  1895/9« 

Schlesisoher  Bahnhof .  . 

3.000.913 

1,048.730 

1,958.183 

Jannowitibrücke  .... 

2.261*314 

(»44  571 

1,624  743 

3.458-498 

1,«9«.26S 

1,762.230 

2,969.774 

810  «63 

2159111 

Friedrichstntsse  .  .  .  . 

4  «63.817 

2259.339 

2,7(4  478 

Lehrter  Bahnhof  .... 

2,306-472 

937.750 

1,3«8.722 

514.275 

2.630.076 

1,544.984 

897.071 

647.913 

Zoologischer  Garten  .  . 

3,564-737 

321.762 

3,242.975 

Charlottcnburg  .... 

2,214410 

126.091 

2,088.319 

1,161.86« 

40ltl8»i 

760.780 

Zusammen  . 

10,605.13« 

9,657.666 

20,947.530 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1895/96  waren  von 
den  verfügbaren  477  Stadtbahnbogen  82  Procent 
vermiethet,  18  Procent  unvermiethet.  Geht  man 
von  der  Gesammtbogenzahl  (597)  aus,  so  stellen 
sich  diese  Procentsätze  auf  6t5  und  34  Procent. 

Die  Zahl  der  vom  Eisonbahnfiscus  dauernd 
finanziell  nicht  zu  verwertenden  Stadtbahnbogen- 
räume  beträgt  105,  welche  theils  den  Eigentümern 
der  anliegenden  Grundstücke  dauernd  unentgeltlich 
überlassen,  theils  im  Besitze  des  Stromfiscus,  des 
Steuerfiscus  oder  der  Thiergartenverwaltung  sind, 
so  dass  die  Eisenbahn  Miethe  aus  ihnen  nicht 
ziehen  kann. 

Der  Ertrag  aus  der  Vermiethung  der  Bogen 
und  dem  Pachlzinse  der  Grundstücke  ist  in  den 
letzten  10  Jahren  von  Mark  288  315  auf  Mark  682.004, 
somit  um  Mark  393.689—137  Procent  gestiegen. 
Diese  Ertragssteigerung  beruht  wesentlich  darauf, 
dass  eine  grosse  Anzahl  Bogen  infolge  Anlagen 
öffentlicher  Strassen,  sowie  durch  Herstellung 
eisenbabufiscalischer  Zufahrtswege  dem  allgemeinen 
Verkehre  zugänglich  gemacht  worden  ist. 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  nrprodticiion  dir  in  dirwr  UubriX 
ralliallrntio  Ori  final  mittbeilunfcD 
wird  um  Quellenangabe  enraeut. 

Eisenbahner-öffnung.  Am  12.  August  d.  J. 
fand  die  Eröffnung  der  Eisenbahn  Borki  wielkie- 
Grzviüalöw  in  Anwesenheit  des  Eisenbahnministers 
FML.  R.  v.  Guttenberg  statt  Der  Eisenbahn- 
minister  wurde  vom  Landmarschall  Grafen  Stanislaus  i 


Badeni,  den  Repräsentanten  der  autonomen  und 
der  Regierungsbehörden,  sowie  vom  Adel  und 
Deputationen  der  Gemeinden  Borki  und  Slupki 
feierlich  begrüsst.  In  Erwiderung  auf  die  Ansprache 
des  Präsidenten  des  Verwaltuugsrathes  der  neuen 
Localbahn,  Grafen  Felix  Koziebrodzki,  welcher 
dem  Minister  für  seiu  Erschciueu,  der  Regierung 
für  die  Unterstützung  und  Subvention  und  dem 
Landmarschall,  sowie  dem  Lande  für  die  Hilfe  bei 
dem  Zustandebringen  der  Bahn  den  Dank  aussprach, 
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sagte  der  Eisenbabnminister,  es  erfülle  ihn 
mit  Freude,  dass  Galizien  eine  neue  Bahn  erhalten 
habe,  und  er  betrachte  es  für  seine  Pflicht,  die 
ökonomische  Wohlfahrt  des  Landes  zu  fördern. 

Einführung  von  SIcherheitsmaassregeln 
beim  Eisenbahnbetriebe.  Die  Geueralinspection 
der  österreichischen  Eiseubahnen  hat  an  sämmt- 
licbe  Staatsbahndirectionen,  sowie  an  die  Privat- 
babueu  nachstehenden  Erlass  vom  13.  August  ls(J7 
gerichtet: 

„Ans  Anlass  des  in  letzterer  Zeit  wiederholt  vorge- 
kommenen Anfahrens  eines  ZugeB  an  einen  vor  dem  Distanz- 

sigDale  angehaltenen  Zug  wird  die  aufgefordert, 

zu  veranlassen,  dass  die  diesbezüglich  in  Betracht  kommen- 
den Instructionsbestimmungen  dem  gesäumten  Executiv- 
personale  sogleich,  sowie  auch  jeweils  gelegentlich  der 
periodischen  Prüfung  und  Belehrung  zur  genauesten  Danach- 
aohtung  eingeschärft  werden,  und  dass  hierbei  auf  die 
schweren  Folgen  einer  Nichtbeachtung  dieser  Vorschriften 
nachdrücklichst  hinge  wiesen  wird. 

Unter  allen  Umständen  wird  hierbei  von  der  instruetions- 
gemassen  Bestimmung  auszugehen  sein,  wonach  die  Zugs- 
deckung nach  rückwärts  unbedingt  stattzufinden  hat,  wenn 
der  Zug  durch  ein  Distanzsignal  angehalten  wurde,  sowie 
auch  von  jener,  wonach  einem  vor  dem  Distanzsignale  auf- 
gehaltenen Znge  durch  Umstellung  des  Distanzsignal«»  auf 
.erlaubte  Einfahrt"  nur  dann  dio  Erlaubniss  zum  Einfahren 
in  die  Station  gegeben  werden  darf,  wenn  die  volle  üe- 
wiasheit  vorbanden  ist,  dass  dem  Zuge  von  der  Nachbar- 
station kein  Zug  nachgefahren  ist. 

Ware  letzteres  jedoch  der  Fall,  so  ist  die  Einfahrt 
durch  einen  vou  der  Station  zu  entsendenden  Boten  zu 
veranlassen,  während  das  Stationsdeckungssignal  zur  Siche- 
rung des  einfahrenden  Zuges  gegen  den  nachfahrenden  Zug 
auf  .Verbot  der  Einfahrt"  bleiben  muss. 

Ebenso  ist  die  genaue  Einhaltung  der  Zeiträume,  inner- 
halb welcher  zwei  Züge  vou  einer  Station  abgelassen  oder 
auf  currenter  Strecke  ohne  Blocksignale  einander  folgen 
dürfen,  sowie  auch  die  Vorschrift  einzuschärfen,  dass  der 
Zugsexpedieut  vor  der  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  den  Zugs- 
und Maschinenführer  genau  über  jene  Züge  zu  verständigen 
hat,  welche  kurz  vorher  die  Station  verlassen  haben. 

Ferner  sind  dem  Maschinen-  und  Zugsbcgleitungsper- 
sonale  die  Pflichten  während  der  Fahrt  eines  Zuges  und 
den  Strecken-  und  Wcicbenwächtern  die  Vorschriften  über 
die  Ueberwachnng  des  Zug» verkehren  in  Erinnerung  zu 
bringen,  wobei  auf  die  unbedingte  Notwendigkeit  der 
Deckung  von  in  der  Fahrt  begriffenen  Zügen  zum  Zwecke 
der  Einhaltung  der  vorgeschriebeneu  Zeilintervalle  zwischen 
zwei  Zügen  besonders  hinzuweisen  sein  wird. 

WeitcrB  ist  das  Executivpersonale  zu  verhalten,  die 
Vorschrift  für  Verschiebungen  genauestens  zu  befolgen,  nach 
welcher  beim  Erwarten  eines  Zuges  die  Verschiebungen 
auf  den  von  demselben  zu  befahrenden  Geleisen  mindestens 
10  Minuten  vor  dessen  Ankunft  derart  einzustellen  sind, 
dass  die  Ein-,  beziehungsweise  Durchfahrt  des  erwarteten 
Zuges  unbehindert  erfolgen  könne,  und  nach  welcher  ferner 
eine  Verschiebung  auf  diesen  Geleisen  innerhalb  der  letzten 
10  Minuten  vor  dessen  Ankunft  nur  dann  gestattet  ist,  wenn 
es  die  Verkehrs-  und  Stationsverhältnisse  unbedingt  not- 
wendig machen  und  wenn  die  für  einen  solchen  Ausnabms- 


fall  vorgeschriebenen  und  unerlässlichen  Voraichtsmaa**- 
nahmen  genau  beachtet  werden. 

Was  die  rechtzeitige  Einstellung  der  Verschiebungen 
beim  Erwarten  eines  Zuges  anbelangt,  so  wären  die  Ver- 
hältnisse jener  Stationen,  in  denen  ein  Verschieben  uoeh 
innerhalb  10  Minuten  vor  Ankunft  eines  Zuges  auf  dem  von 
demselben  zn  befahrenden  Geleise,  beziehungsweise  auf  der 
currenten  Strecke  und  gegen  den  zu  erwartenden  Zug 
häufig  stattfinden  muss,  eingehend  zu  studiren,  und  es  wäre 
zur  thunlichsten  Beseitigung  dieses  Uebelstaudes  die  sich 
eventuell  als  nothwendig  ergebende  tiecotistmotion,  ina- 
besondere für  grössere  Stationen  dio  Herstellung  von  Aus- 
zugsgelciaeu  ins  Auge  zu  fassen. 

In  Betreff  der  unbedingt  erforderlichen  Deckung  der  vor 
einem  Distanzsignale  angehaltenen  Züge  kann  wohl  nicht 
verkannt  werden,  dass  das  dadnroh  gegebenenfalls  verur- 
sachte Zurückbleiben  des  Signalmanties  gewisse  Schwierig- 
keiten mit  sich  bringt,  und  wäre  daher  zu  erwägen,  ob  und 
in  welcher  Weite  diesen  Uebelständen  zumindest  in  Sta- 
tionen, wo  die  Nothwendigkeit  des  Anhalten»  der  Zöge 
mittelst  des  Distanzsignales  erfabrungsgemäss  öfter  eintritt, 
abgeholfen  werden  könnte. 

In  dieser  Richtung  wird  für  Strecken,  beziehungsweise 
Linien,  welche  eiueu  derart  dichten  Zugsverkehr  besitzen, 
dass  die  rasche  Zugsfolge  ein  Anfahren  von  Zügen  an  die 
vor  den  Distanzsignalen  angehaltenen  Züge  befürchten  läset, 
die  Einführung  des  Fahrens  in  Kaumdistanz  (Streckenblock) 
ins  Auge  zu  fassen  sein. 

Für  Linien  mit  weniger  dichtem  Verkehr,  auf  denen 
sich  zwischen  zwei  Stationen  nur  zeitweise  zwei  Züge  gleich- 
zeitig in  derselben  Fahrtrichtung  bewegen,  wäre  auf  andere 
weniger  kostspielige,  möglichst  verlässlich  funetionirende 
Einrichtungen,  wie  i.  B.  Uebertrsgung  der  Zngsdeckung  auf 
ständige,  für  diesen  Zweck  unweit  des  Diatanzsignales  situirte 
Bahnorgane,  Vorsignale  u.  dgl.,  Bedacht  zu  nehmen. 

Es  wolle  daher  die  die 

Verhältnisse  der  einzelnen  Linien  in  dieser  Hinsicht  einer 
eingehenden  Prüfung  unterziehen  und  Uber  das  Resultat  der 
diesbezüglichen  Studien  unter  gleichzeitiger  Bekanntgabe,  in 
welchen  Strecken  und  innerhalb  welcher  Zeit  die  Einrichtung 
des  Fabrens  in  Raumdistanz  oder  andere,  den  localen  Ver» 
haltnissen  entsprechende  Vorsorgen  in  Aussicht  genommen 
werden  wollen,  bis  1.  October  I.  J.  auher  berichten,  um 
hiernach  das  Weitere  veranlassen  zu  können. 

Wien,  am  13.  August  1897. 

Li I i e ii» ti  tu.  p. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteresseut"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  fllr  die  Zeit  vom  16.  bis  31.  Juli  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 

werken,  und  zwar: 

'  W   a   g   e  u 

bestellt  beigestellt  1896 

Von  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  23-077  23.237  =  23.941 

,  den  k.  k.  österr.  Staatabahuen  .  20.573  20.673  —  17.837 

.  der  BusehtShrader  Eisenbahn  .  5.800  5-786=*  6.306 

daher  zusammeu  .49.159  49..VJÜ  =  47  .<«<> 
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Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  16.  bis  31.  Juli 


bestellt  beigestellt  18% 

Vou  den  k.  k.  ©«terr.  Sta»Ubahnen  .  .  2738  2738  =  2745 

Von  deu  böhm.  Comiucreialb»hnen  .  .    309  30!)-  :»Jt 

d»her  zatimueii  .  3047  3047  -  304'J 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge 
schrieben:  Seil  langen  Jahren  sind  nicht  so  weit- 
gehende und  schwere  Wasserschäden  durch 
enorme  Ueberschwemmungen  etc.  vorgekommen, 
wie  im  heurigen  Sommer,  die  einen  Gesammtver- 
lust  von  weit  über  ICH)  Millioneu  Mark  gebracht 
und  grosse  Verkehrsstörungen  auf  den  Eisen- 
bahnen  hervorgerufen  haben,  besonders  Schlesien 
und  Sachsen  wurden,  wie  früher  Württemberg, 
hart  betroffen.  —  Dass  ein  Geueral,  Herr  v.  Pod- 
bielski,  als  Nachfolger  Stephan's  zum  Staats- 
secretär  des  Reichspostamtes  ernanut  wurde,  ist  im 
Zusammenhange  mit  der  allgemeinen  bei  uns  im 
Inneren  herrschenden  politischen  Mißstimmung  viel 
kritisirt  worden.  Man  schob  Herru  v.  Podbielski  von 
Anfang  an  allerlei  reactionäre  Plane  unter.  Nun  scheint 
sieb  herauszustellen,  dass  er  vernünftigerweise  keines 
wegs  Verkehrserschwerungen  plant,  und  überhaupt 
an  beabsichtigte  Reformen  nicht  vorschnell  vor 
genügender  Aufklärung  gehen  wird.  Aus  diesem 
Anlasse  wurde  auch  die  alte  Streitfrage  wieder 
erörtert,  dass  die  Post  den  Eisenbahnen  die 
Kosten  für  den  Posltransport  vergüten  müsste, 
das  ist  principiell  gewiss  berechtigt.  Aber  wie 
sich  die  Verhältnisse  gesetzlich  und  factisch  in 
Deutschland  herausgebildet  und  seit  laugen  Jahren 
eingewöhnt  haben,  ist  kaum  anzunehmen,  dass  man 
jetzt  zu  einer  im  Resultat  ziemlich  nutzlosen  Aen- 
derung  schreiten  würde;  es  würde,  da  in  Deutsch- 
land fast  alle  Eisenbahnen  verstaatlicht  sind  und 
die  Post  gleichfalls  Staatsiustitut  ist,  der  Staat  nur 
aus  seiner  einen  Tasche  etwas  herausnehmen,  um 
es  in  die  andere  zu  stecken.  Es  ist  auch  nicht 
richtig,  dass  durch  die  bestehende  Ordnung  die 
süddeutschen  Staaten  Bayern  und  Württemberg, 
welche  eigene  Post  haben  und  zu  deu  Reichspost- 
einuahmen  ein  Aversum  zahlen,  geschädigt  werden. 
Dass  das  nicht  der  Fall,  ist  jetzt  erst  wieder 
seitens  der  württembergischen  Regiemog  erklärt 
worden.  —  Für  die  preussischen  Eisen  bah  n- 
beamten  ist  durch  einen  Erlass  des  Miuisters 
Thielen  Bestimmung  getroffen  worden,  dass  gegeu 
einen  Vorgesetzten  personlich  gerichtete,  den 
Vorwurf  einer  Verletzung  seiner  dienstlichen 
oder  aus8erdienstlichen  Pflichten  enthaltende  Be- 
schwerden bei  dessen  nächsten  Dienstvorgesetzteu 
unmittelbar  vorgebracht  werden  dürfen.  Neben- 
beschäftigungen dürfen,  auch  wenn  eine  Ver- 
gütung damit  nicht  verbunden  ist,  ohne  besondere 


schriftliche  Genehmigung  der  vorgesetzten  Eisen- 
bahndirection,  oder,  soweit  es  sich  um  höhere 
Beamte  handelt,  des  vorgesetzten  Eisenbahn- 
directionspräsidenten  und  eventuell  des  Ministers, 
nicht  übernommen  werden.  Nebenbeschäftigungen 
im  Privatinteresse  von  Kleinbahnen  sind 
denjenigen  höheren  Beamten,  die  in  den  Bezirken 
der  zur  Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  und  zur 
eisenbahntechniseben  Beaufsichtigung  derselben 
Kleinbahnen  berufenen  königl.  Eisenbabndirectionen 
amtlich  thätig  sind,  untersagt.  Sonst  sind  Aus- 
nahmen nur  für  einmalige,  bestimmt  begrenzte 
Geschäfte  für  unbetheiligte  Beamte  zulässig.  — 
Württemberg,  welches  auf  dem  Verkehrsgebiete 
mehrfach  mit  Erleichterungen  vorangegangen  ist 
und  seither  schon  billigere  Telephongebühren 
hatte  als  das  übrige  Deutschland,  bat  neuerdings 
eine  Ermässigung  derselben  vorgenommen.  —  Der 
Ministerialdirector  im  preussischen  Eisenbahnmini- 
sterium, Dr.  Dueckers,  ist  gestorben.  Er  stand 
seit  1873  im  Dienste  der  Eisenbahnverwaltung, 
1880  wurde  er  in  das  Ministerium  berufen.  — 
Die  Ergebnisse  des  deutschen  Aussenhandels 
werden  jetzt  für  das  erste  Halbjahr  1897  officiell 
bekannt  gegeben.  Die  Gesammteinfuhr  betrug  in 
diesem  Zeiträume  18,117.587  Tonnen,  gegen 
16,175.150,  respective  14096.331  Tonnen  im 
gleichen  Zeiträume  der  boiden  Vorjahre.  Der  Werth 
der  eingeführten  Waaren,  nach  den  1896er  Preisen 
berechnet,  weist  gegen  das  Vorjahr  ein  Plus  von 
171  Millionen  Mark  auf  und  war  der  höchste  seit 
einer  Reihe  von  Jahren.  Die  Waarenausfubr  belief 
sich  auf  2,310.324  Tonnen  (4-  134.196,  beziehungs- 
weise 427.880  Tonnen  gegen  die  beiden  Vorjahre), 
ihr  Werth  ist  gegen  das  erste  Semester  1896  um 
74'/,  Millionen  Mark  gestiegeu.  Das  Plus  der  Aus- 
fuhr kommt  völlig  auf  das  zweite  Quartal,  das 
erste  hatte  ein  Minus  von  24  Millionen  ergeben. 
Der  erhöhte  Import  beruht  besonders  auf  ver- 
mehrter Getreidezufuhr  und  auf  der  Zunahme  der 
eingeführten  Rohstoffe  für  die  Industrie,  die  im 
Ganzen  in  günstiger  Lage  ist.  Ueberhaupt  zeugen 
die  Ergebnisse  des  Aussenhandels,  die  vermehrten 
Eisenbauneinnahmen,  die  Ueberscbüsse  im  Staats- 
haushalte etc.  für  eine  im  Ganzen  günstige  wirt- 
schaftliche Situation.  —  Wie  in  Oesterreich,  so 
hat  der  Hochsommer  auch  bei  uns  neben  den 
grossen  Wasserschaden  uoch  anderweitige  Eisen- 
bab nun  fülle  gebracht.  Zwischen  Celle  und  Esch- 
wege i.st  auf  der  Hamburg  Lehrter  Bahn  ein  D-Zug 
aus  bisher  unbekannter  Ursache  auf  ebener,  offener 
Strecke  entgleist,  wobei  drei  Personen  getödtet 
und  gegen  20  verletzt  wurden.  Der  verunglückte 
Durchgangszug  ist  derselbe,  welcher  erst  vor 
einigen  Wochen  einen  Zusammenstoß  bei  Cassel 
erlitt.  Die    betheiligten  mitteleuropäischen 

Regierungen  haben  nuumehr  alle  wesentlichen 
Aenderungen  für  den  Eisenbahn  Winterfahrplan 
1897/98,  welche  in  der  internationalen  Conferenz 
beschlossen  waren,  genehmigt. 
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Der  zweite  Verbandstag  des  Deutsch-österreichisch-ungarischen 
Verbandstages  für  Binnenschiffahrt. 

Von 

Friedrich  BÖmches, 
Hafenbaadirector  i.  Ii. 


Unter  obigem  Titel  haben  wir  den  geehrten 
Lesern  bereits  im  20.  Hefte  der  Zeitschrift  mit 
der  Aufgabe  des  zweiten  Verbandstages  vertraut 
gemacht  und  zu  dessen  Orientirung  Einiges  über 
Entstehung  und  Zweck  des  zwischen  den  zwei 
Nachbarstaaten  geschlossenen  Verbandes  behufs 
Förderang  der  Binnenschiffahrt  vorausgeschickt. 
Es  erübrigt  uns  demnach  nur  über  den  Verlauf 
und  das  Ergebniss  der  in  Wien  vom  24.  bis 
28.  Mai  I.  J.  gepflogenen  Verhandlungen  zu  be- 
richten. Wir  werdeu  dies  an  der  Hand  des  Arbeits- 
programmes thun,  nach  welchem  ausser  den  drei 
grossen  Canalprojecten  und  deren  volkswirtschaft- 
lichen Consequenzen,  noch  die  wichtigste,  auf  die 
Schiffbarkeit  der  Flüsse,  sowie  den  Bau  der  Cauüle 
bezüglichen  Fragen,  ferner  die  Normalschiffstype, 
die  Binnenschiffahrtstatistik  und  die  Hydrographie 
in  Berathung  gezogen  wurden. 

Wir  übergehen  die  nach  mancher  Sichtung 
hin  hoch  bedeutsame  Eröffnung  des  Verbands- 
tages am  25.  Mai  1.  J.,  weil  darüber  in  der  Zeit- 
schrift schon  berichtet  wurde*)  und  schreiten 
sofort  zu  den  ßerathimgsgegenstanden  nach  deren 
Reihenfolge  in  den  Verhandlungen. 

•)  Siehe  Heft  22  der  „Zeitschrift  für  Eiseubahnen  und 
Dampfschiffahrt":  „Verbandes  für  Binneo»eblffahrt". 
X. 


I.  Die  drei  grossen  Canalprojecte. 

a)  Der  Donau-Oder-  und  der  Donau-Elbe- 
Canal. 

Ueber  diese  beiden  für  den  Kaiserstaat  so 
wichtigen  Projecte  haben  wir  im  verflossenen  Jahr- 
gang der  Zeitschrift  so  ausführlich  berichtet.*) 
dass  der  geneigte  Leser  über  die  wesentlichsten 
Momente  derselben  unterrichtet  sein  dürfte.  Da 
der  dort  geschilderte  Stand  der  Dinge  bis  heute 
keine  namhafte  Veränderung  erlitten  hat,  so  konnten 
auch  die  Referenten  über  die  Projecte  nicht  viel 
berichten. 

Oberbaurath  Oelwein  beschränkte  sich  beim 
Donau-Oder-Canal  auf  die  Bemerkung,  dass  die 
Vorbereitungsarbeiten  seit  1896  keine  weiteren 
Fortschritte  erfahren  haben  und  dass  die  Regierung 
noch  mit  den  Concessionswerbern  verhandle.  Der 
Redner  erwähute  ferner  die  zahlreichen  Petitionen, 
die  noch  in  letzter  Zeit  von  Land-  und  Stadt- 
gemeinden, sowie  von  Grossgrundbesitzern  in  An- 
gelegenheit des  Ganalbaues  an  die  verschiedenen 
Vertretungskörper  gelangt  seien.  Schliesslich  wurde 

*)  Siehe  Jahrgang  1896  der  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt",  und  zwar  4.  und  5.  Heft:  .Der  gegen- 
wärtige 8tand  des  Donau-Oder-  und  des  Donau-Elbe-Canales", 
ferner  49.  Heft:  .Der  Donaa-Moldau-Elbe-Canal'. 
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der  Anwendung  geneigter  Ebenen  zurUeber- 
windung  grosser  Gefälle  gedacht,  welche  von 
autoritativer  Seite  ausgesprochen  worden  sei  und 
endlich  zur  Entscheidung  der  immer  noch  unge- 
lösten Constructionsfrage  dieses  Canales  fQhrou 
dürfte.  Auf  das  Meritum  der  Frage  übergehend, 
bekämpft  Professor  Oel wein  die  von  gegnerischer 
Seite  vorgebrachten  Argumente  gegen  die  Aus- 
führung des  Canales.  Die  Behauptung,  das»  der 
Canal  die  Concurrenz  der  österreichischen  Kohle 
gegenüber  der  preussiscben  erschweren  werde, 
sei  unbegründet,  da  sich  die  Gestehungs-  und 
Transportkosten  für  letztere  weuiger  günstig  stellen 
als  für  erstere.  Dazu  kommt  der  höhere  Calorien- 
gehalt  der  OstrauKarwiner  Kohle,  welche  sich 
überdies  als  Fettkohle  vorzüglich  zur  Coaks- 
bereitung  eignet.  Im  weiteren  Verlauf  seiner 
Darlegungen  sucht  der  Vortragende  an  der  Haud 
zahlreicher  Petitionen  von  kleinen  Landwirtlien 
nachzuweisen,  dass  es  in  Mühren  und  Nieder- 
österreich keine  Agrarfrage  giebt,  und  wendet 
sich  zum  Schlüsse  seiner  Ausführungen  der  im 
Schosse  der  niederösterreiehischcn  Handels-  und 
Gewerbekammer  autgeworfenen  Frage  zu,  dass 
der  Donau-Oder-Canal  nur  von  Wien  abzweige, 
Ungarn  aber  von  Thebeu  aus  keine  directe  Ver- 
bindung nach  Ungarn  erhalten  dürfe.  Im  un- 
garischen Parlamente  sei  man  die  Antwort  hierauf 
uioht  schuldig  geblieben  und  könne  dieser  Streit 
im  eigenen  Lager  die  Gegner  des  ganzen  Canal 
projectes  nur  freuen.  Auf  diese  Bemerkungen  nahm 
der  ehemalige  ungarische  Minister  des  Innern 
v.  Hieronymi  das  Wort  und  bedauerte  es  auf 
das  tiefste,  wenn  Differenzen  der  gezeichneten  Art 
das  Zustandekommen  des  Canales  verzögern  würden. 
Die  berufensten  Fachmänner  Ungarns  seieu  der 
Ansicht,  dass  die  Verwirklichung  des  Projectes 
sowohl  im  Interesse  Cis-  als  Transleithaniens  liege, 
besonders  des  letzteren,  wenn  in  Oesterreich  nach 
Westen  und  Nordwesten  führende  Canäle  ent- 
stehen. Er  wolle  übrigens  die  Frage  nicht  prä- 
judiciren,  ob  nicht  ein  Zweigcanal  von  Theben 
nach  Angern  führen  soll,  auch  nicht  die  ökono- 
mische Seite  berühren,  ob  ein  solcher  die  Kosten 
decken  würde.  Er  erkläre  sich  schliesslich  mit  den 
Ausführungen  des  Referenten  vollkommen  ein- 
verstanden und  müsse  sehr  bedauern,  wenn  die 
gedachten  Meinungsverschiedenheiten,  die  dann 
aufgebauscht  werden,  das  Zustandekommen  des- 
hochwichtigen Werkes  verhindern  könnten. 

Zur  Canalfrage  ergreifen  noch  Dr.  Voltz,  Syn- 
dikus des  hüttenmännischen  Vereines  in  Kattowitz 


und  Gemeinderatb  Lamich  (Troppau)  das  Wort. 
Ersterer  begreill  nicht  die  seitens  der  österreichischen 
Kohlenwerksbesitzer  (Oesterreichiseh-Schlesien)  aus- 
gesprochene Befürchtung,  dass  durch  den  Bau  des 
Donau-Oder-Canales  die  preussischo  Kohle  ihren 
Absatz  schädigen  werde,  nachdem  doch  der  Haupt- 
consument  Wieu  den  heimischen  Kohlengruben 
viel  näher  liege.  Man  möge  doch  einen  weiteren 
Blick  in  dieser  Frage  bekunden.  Durch  den  Canal- 
bau  werden  die  Consumenten  billigere  Kohlen  er- 
halten und  damit  ihre  Leistungsfähigkeit  erhöhen, 
ferner  ermöglicht  die  billige  Kohle  das  Entstehen 
neuer  Industrien,  welche  ihrerseits  wieder 
Brennmaterial  benöthigen.  Diesen  Ausführungen 
pflichtet  Gemeinderath  Laraich  bei,  giebt  jedoch 
der  Befürchtung  Ausdruck,  dass  die  Regierung, 
so  lange  das  Nordbahnprivilegium  nicht  beseitigt 
sei,  durch  den  Antheil  am  Reingewinn  der  Nord- 
biihn  der  Realisirung  des  Donau  Oder-Canalprojectes 
nicht  die  nölhige  Förderung  angedeihen 
lassen  werde. 

Reichsratbsabgeordneter  Ingenieur  Kaftan  re- 
ferirt  über  das  Donau-Moldau-Elbe-Canalprojeet 
und  bringt  dessen  Trace  in  Erinnerung.  Der  Canal 
soll  einen  Wasserweg  schaffen  helfen,  der  an  der 
Elbenilludung  beginut,  dem  Laufe  dieses  Flusses 
bis  Melnik  und  hierauf  der  zu  canalisirenden 
Moldau  bis  Budwcis  folgt,  das  böhmisch-mährische 
Grenzgebirge  durchbricht,  bei  Wien  in  die  Donau 
mündet  und  mit  diesem  Strome  im  Schwarzen 
Meere  endet.  Ein  wichtiger  Schritt  zur  Realisirung 
eines  Theiles  der  geplanten  Wasserstrasse  sei  be- 
reits erfolgt,  und  zwar  durch  die  Bewilligung  des 
Geldaufwandes  für  die  Canal isirung  der  122 
Kilometer  langen  Strecke  Prag-Aussig.  Die 
zur  Durchführung  der  technischen  und  administra- 
tiven Arbeiten  eingesetzte  Commission  habe  die 
Vorarbeiten  beendigt,  so  dass  noch  im  heurigen 
Sommer  mit  dem  Bau  der  ersten  Stauanlage  in 
Kl  eozän*)  begonnen  werden  könne.  Was  die  Aus- 

*)  Die  Commiision  für  die  Canalisirung  der  Moldau 
und  Elbe  in  Böhmen  bat  unter  dem  Vorsitie  des  Statthalters 
(iraf  Condenhove  die  Detailprojectc  für  die  ersten  Arbeiten 
an  der  Moldau  am  14.  Jm.i  1.  J.  genehmigt  nnd  einige  Tage 
darauf  sind  die  Arbeiten  in  Angriff  genommen  worden 
Dieses  ist  der  Beginn  der  Canalisirung  der  Moldau  und 
Elbe  von  Prag  bis  Aussig,  eines  Werke«,  das  bestimmt  ist, 
Prag  durch  eine  geregelte  Wasserstrasse  mit  dem  Seever- 
kehre  zu  verbinden  und  welches  auf  Kosten  des  Staates 
(>.wei  Drittel)  und  des  Landes  (ein  Drittel)  geschaffen  werden 
soll.  Die  Canalisirang  von  Prag  bis  Aussig  wird  13  Stau- 
stufen erhalten,  wovon  6  auf  die  Moldau,  von  Prag  bis 
Mo>ik,  entfallen,  die  erste  wird  zwischen  Troja  und  der 
Kais^nnsel.  die  zweite  zwischen  Rostock  und  Klw.an,  die 
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führuug  des  Canales  selbst  betrifft,  hofft  Redner, 
dass  dieselbe  durch  die  Anwendung  der  ge- 
il eigten  Ebene  zur  Ueberwindung  der  Gefälls- 
unterschiede,  nach  dem  von  der  Jury  als  zulässig 
erklärten  Systeme,  wesentlich  gefördert  wurde. 
Zum  Schlüsse  erörterte  Referent  die  wirtschaft- 
liche Bedeutung  des  Canales  und  die  Stellung  der 
Landwirthschaft  zu  demselben. 

Zu  der  Frage  des  Donau-Moldau-Canales  er- 
greifen noch  die  Ingenieure  Professor  Steiner 
(Prag)  und  Urbanitzky  (Linz)  das  Wort,  um 
Mittheilungen  über  neue  Projeete  zu  macheu.  Das 
erste  Project  des  Lederfabrikanten  Pöschl  in 
Wien  bezweckt  die  Verbindung  der  Moldau  mit 
der  Donau  über  Uberösterreich  und  wurde  von 
Professor  Oelwein,  Dr.  Koch,  Hofrath  Kareis 
und  dem  Redner  eingehend  durchberatheu.  Die 
Trace  des  Projectes  schliesst  sich  fast  ganz  dem 
sogenannten  Rosenauor  Schwemmcanale  au,  über- 
schreitet, von  Budweis  abzweigend,  die  Wasser- 
scheide bei  Summerau,  läuft  sodann  am  linken 
Ufer  der  Mühl  bis  zu  deren  Einmündung  iu  die 
Donau  bei  Obermühl.  Der  Canal  ist  zweischiffig 
gedacht  für  Fahrzeuge  von  600  Tonnen  und  nur 
93  Kilometer  lang,  also  bedeutend  kürzer  als  jede 
der  drei  Canaltracen  der  Strecke  Wien- Budweis. 
deren  Projectc  von  Launa- Vering,  Grögeruud 
Hallier  herrühren.*) 

Eine  noch  kürzere  Verbindung  wird  durch  das 
Project  von  Urbanitzky  erzielt.  Dieser  Canal, 
welcher  von  Rosenberg  an  der  Moldau  ausgehen 
und  iu  Linz  einmünden  würde,  hat  eine  Länge 
von  nur  49  Kilometer,  also  ein  Viertel  der  Länge 
der  iu  den  letzten  Jahrzehnten  aufgetauchten  Pro- 
jecte  eines  Schiffahrtsweges  vou  Budweis  uach 
Korneuburg  bei  Wien.  Zu  dieser  geriugou  Länge 
der  Trace  gesellt  sich  noch  die  Vermeidung  jedes 
Rutscbterrains  und  jeder  Tuuuellirung,  ferner  der 
gewichtige  Umstand,  dass  die  Scheitelhaltung  des 
Projectes  nur  eine  Höh«  von  430  Meter  besitzt, 
gegenüber  vou  516  Meter  des  Projectes  Lanna- 

drittf  Lei  Lib»chitz,  die  vierte  bei  Müblhaase».  die  fünfte 
bei  Wrnnau  und  die  sechste  bei  Wrbuo  errichtet.  Mit  der 
Staustufe  bei  Kleozan,  welcbo  die  geringsten  technischen 
Schwierigkeiten  bietet,  wurde  zunächst  begonnen  und  wird 
daselbst  ein  bewegliches  Modellwehr  »am int  Sobleusencaual 
eingebaut.  Die  Arbeiten  bei  Kkczan  dürften  Endo  nächsten 
Jahres  beendigt  werden,  für  die  gesamtnte  Canalisimog  Her 
Moldau  und  Elbe  sind  H  bis  10  Jahre  in  Aassiebt  genommen. 

*)  Diese  drei  Concurreniprojecte  finden  ihre  allgemeine 
Beschreibung  in  dem  auf  dem  ersten  Verbandstage  gehalteneu 
Vortrage  Kaftan's  über  den  Donau-Moldaii-Elbc-('aiial 
(siehe  Verbandsschriften  Nr.  V,  Heft  1). 


Vering  und  von  53*  Meter  des  Projectes  der 
französischen  Unternehmung.  Aus  allen  diesen 
Thatsachen  ergiebt  sich  der  Schluss,  dass  der  filr 
den  Grossverkehr  geeignete  Schiffahrtscanal  Linz- 
Rosenberg  die  kürzeste  und  beste  Verbindung  des 
Donaustromes  mit  dem  Moldaudusse  darbietet, 
wobei  nicht  nur  die  Bau-,  sondern  auch  die  Be- 
triebskosten die  niedrigsten  sind.*) 

Nachdem  die  technischen  Fragen  Uber  Trace 
und  Ausführung  des  Donau-EIbe-Projectes  durch 
die  Mitteilungen  der  drei  genannten  Reduor  er- 
ledigt waren,  wurde  an  die  finanzielle  uud  volks- 
wirtschaftliche Rentabilität  des  geplanten  Canales 
vom    Gesichtspunkte     der  Verkehrsvorhöltuisse 
Mittelböbmens  geschritten.  Zu  diesem  Thema  er- 
griff Reichsrathsabgeordneter,  Secretär  der  Prager 
Handelskammer  Dr.  Fort,  das  Wort  und  betonte, 
dass  es  geboten  sei,  die  bisher  zur  Ermittluug 
dieser  Frage  aufgewendete  Thutigkeit  tunlichst 
zu  steigern,  um  die  wirtschaftliche  Berech- 
tigung des  erforderlichen  finanziellen  Auf- 
wandes zu  begründen.    Redner    zollt  verdiente 
Anerkennung  dem  Fragebogen,  welcher  von  dem 
Subcomite  des  Douau-Elbe-Canales  behufs  Schaffung 
einer  Statistik,  beziehungsweise  von  verlässlichen 
Schätzungen  der  gegenwärtigen  und  voraussichtlich 
künftigen  Frachtbewegung  längs  der  Canallinie 
aufgestellt  worden  ist.**)  Er  bemerkt  jedoch,  dass 
von  circa  1000  an  die  verschiedensten  Interessenten 
verseudeten   Exemplare  kaum  ein  Fünftel  beant- 
wortet worden  sei.  Die  Beantwortungen  haben  je- 
doch infolge  unvollständiger  oder  falscher  Auf- 
fassung der  Fragepunkte  nicht  die  erwartete  Auf- 
klärung geboten  und  Ziffern  zu  Tage  gefördert, 
welche  geradezu  entmuthigeud  wirken,  so  dass 
eine  Schlussfolgerung  in  keiner  Richtung  möglich 
sei.  Als  die  Ursache  dieses  ungenügenden  Ergeb- 
nisses bezeichnet  der  Redner  den  Umstand,  dass 
der  Handelskammer  allein  nicht  jene  Machtbefug- 
nisse gegeben  seieu,  wie  den  behördlichen  Organen. 
Derselbe  stellt  daher  folgenden  Antrag:  „Da  der 
bisherige  Vorgang  zur  Bestimmung  der  finanziellen 

*)  Die  beiden  soeben  beschriebenen  Projeete,  das 
Pöschl'sche  zwischen  Budweis  iu  Böhmen  und  Untcrinöhl 
in  Uberösterreich,  sowie  das  von  Urbanitzky  sind  in  Druck- 
schriften erörtert,  welche  an  die  Mitglieder  des  zweiten  Ver- 
bandstages zur  Vertheilung  gelangt  sind.  Das  Studium  dieser 
Druckschriften  ist  sehr  anregend  und  bietet  ein  reichhaltigen 
Material,  welches  in  dem  Schosse  des  Comiles  für  den 
Donau- Elbe-Canal  eine  treffliche  Verwendung  finden  wird. 

•*)  Ueber  die  Punkte  des  Fragebogens  siebe:  „Der 
Doiiaii-Moldau-Klbe-Canal  iu  der  „Zeitschrift  für  Eisen- 
bahnen und  Dampfschiffahrt"  18iKl,  Heft  4u. 
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Rentabilität  des  Projeetes  infolge  sachlicher  und 
technischer  Schwierigkeiten  kaum  allein  zum  Ziele 
fahren  dürfte,  empfiehlt  es  sich,  behufs  Ergänzung 
und  Erweiterung  der  statistisch -commerciellen 
Forschung  der  einzelnen  Handelskaramern,  an  die 
Regierung  mit  dem  Ersuchen  heranzutreten,  dass 
die  bereits  bestehende,  mit  dem  Studium  der  Canal- 
frage  belrauteFachabtheilungdesk.  k.  Handels- 
ministeriums zugleich  auch  beauftragt  werde, 
in  Anknüpfung  an  die  von  den  Kammern  ver- 
richteten Vorarbeiten  und  unter  Anwendung  aller 
der  Executive  zustehenden  Machtbefugnisse  die 
Ermittlung  sämmtlicher  auf  die  finanzielle 
Rentabilität  Bezug  habenden  Thatsacheu 
(systematisch  vorzunehmen  und  die  gewonnenen 
Resultate  unter  Zuziehung  von  Kammern  und 
einzelner  Fachmänner  einheitlich  zu  verarbeiteu." 

b)  Der  Donau-Main-Canal. 

Ueber  das  Geschichtliche  dieses  Canalprojectes 
und  dessen  gegenwärtige  Lage,  sowie  über  die 
geographische,  technische  und  wirtschaftliche  Be- 
deutung des  geplanten  Bauwerkes  wurde  auf  dem 
ersten  Verbandstage  so  ausführlich  berichtet,  dass 
—  um  Wiederholungen  zu  vermeiden  —  nur  das 
Project  eines  Zweigcanales  von  München  zur  Donau 
auf  die  Tagesordnung  gesetzt  und  mit  dessen  Re- 
ferat der  Bauunternehmer  Wörner  (Aschaffenburg) 
betraut  wurde. 

Mit  Rücksicht  hierauf  glauben  wir  auf  die  iu 
Dresden  gemachten  Mittbeilungen  zurückzugreifen 
und  an  der  Hand  der  Verbandsschrift  (Nr.  III) 
die  wichtigsten  Momente  der  darüber  erstatteten 
Referate  berühren  zu  sollen.  Es  gab  deren  vier. 
Ueber  die  gegenwärtige  Lage  des  Projeetes  sprach 
der  erste  Bürgermeister  von  Nürnberg,  Dr.  v. 
Schuh.  Derselbe  bekämpft  die  irrige  Ansicht  der 
Agrarier,  dass  die  Binnenschiffahrt  die  heimische 
Landwirtschaft  schädige,  weil  sie  der  stadtischen 
Bevölkerung  durch  Beschaffung  billiger  Producte, 
namentlich  von  Getreide  aus  den  östlichen  Staaten 
zu  nützen  vermag.  Gerade  für  Bayern  haben  aber 
die  Wasserwege  eine  ganz  besondere  Bedeutung, 
wenn  es  wahr  ist,  dass  —  wie  behauptet  wird  — 
die  coromercielle  und  industrielle  Bedeutung  des 
Landes  nicht  in  richtigem  Verhältnisse  zu  seiner 
Grösse  stehe.  Vor  allem  kommt  hier  die  Cauali- 
sirung  des  Mains,  der  Umbau  des  Ludwigs  Canales 
und  die  Regulirung  der  oberen  Donau  in  Betracht. 
Der  Verein  zur  Hebuug  der  Fluss-  und  L'aual- 
schiffahrt  iu  Bayern  bezweckt  zwar  die  Förderung 
der  gesammten  Wasserstrassen,  hat  sich  aber  als  ] 


erstes  Ziel  die  Herstellung  eines  den  Anforde- 
rungen der  Jetztzeit  entsprechenden  Main-Donau- 
Canales  für  die  Grossschiffabrt  gesetzt.  Der  Redner 
schliesst  mit  der  Hoffnung,  dass,  wenn  erst  die 
vom  bayerischen  Vereine  mit  eigenen  Mitteln 
hergestellten  Projecte  vollendet  sein  werden,  dann 
auch  mit  Hilfe  der  von  vielen  Seiten  erfahrenen 
wohlwollenden  Unterstützung  bei  den  maassgeben- 
den  Kreisen  mehr  Entgegenkommen  gefunden 
werden  wird  und  beruft  sich  auf  die  Hingebung 
Sr.  königl.  Hoheit  des  Prinzen  Ludwig  von 
Bayern*)  für  diese  grosse  Arbeit,  sowie  auf  die 
Ueberzeuguug  des  deutschen  Kaisers  von  der 
Wichtigkeit  der  Binnenschiffahrt  für  die  Hebung 
des  Verkehres. 

Ueber  die  historisch-wirthschaftliche  und  geo- 
graphische Seite  der  Frage  sprach  Prof.  Dr. 
Günth  er  (München)  und  bekämpft  die  von  mancher 
Seite  gegen  die  Canalaulage  erhobenen  Gründe,  so 
die  im  Publicum  verbreitete  Meinung,  dass  man 
es  mit  einer  vollkommen  überflüssigen,  die  Landes- 
finanzen  iu  unberechtigter  Weise  beanspruchenden 
Neugründtiug  zu  thun  habe  u.  a.  m.  Auf  die  drei 
Canalprojecte  übergehend,  welche  den  ersten  Ver- 
bandstag vorzugsweise  beschäftigten,  schloss  der 
Reduer  mit  der  Erklärung,  dass  die  Bayern  für 
ihr  Project  des  Donau-Main-Canalesden  moralischen 
Beistand  Deutschlands  und  Oesterreich-Ungarns 
beanspruchen,  in  der  Erwartung,  dass  die  auszu- 
arbeitenden Pläne  des  Projeetes  sich  eines  mäch- 
tigen Hintergrundes  in  der  öffentlichen  Meinung 
der  beiden  grossen  Staaten  des  Dreibundes  erfreueu 
werden. 

Sehr  ausführlich  bebandelt  Regierungsrath 
Reverdy  (München)  die  technischen  Gesichts- 
punkte für  den  Entwurf  einer  Donau- Main- Wasser- 
strasse.  Die  Natur  selbst  führt  darauf,  das  Project 
in  drei  Tbeile  zu  zerlegen,  und  zwar:  1.  Die  bes- 
sere Schiffbarraachung  des  Mains,  2.  die  voll- 
kommene Verbindung  des  Mains  mit  der  Donau 
und  'i.  die  höhere  Schiffbarmachung  der  Donau. 

*)  Der  bayerische  Thronfolger  Prini  Ludwig  nahm  an 
der  Generalversammlung  des  Vereines  zur  Hebung  der  Fluss- 
nnd  Canalschiffahrt  in  Bayern  vom  23.  Mai  d.  J.  Autbeil 
und  verfolgte  mit  grosser  Aufmerksamkeit  die  Mittheilungcn 
über  das  Project  eines  .Donau-Maiu-Canales",  flu-  dessen 
Ausarbeitung  bisnoch  der  Betrag  von  Mark  (SO.IKJO  aufge- 
bracht worden  ist.  Bei  dem  im  Passauer  Rathhaussaale  ver- 
anstalteten Festessen  besprach  Prinz  Ludwig,  in  Erwiderung 
des  auf  ihn  ausgebrachten  Trinkspruobes,  dio  bayerischen 
Schiffahrtsverhältnisse  und  hielt  zu  Gunsten  der  Wasscr- 
strassen  eine  Hede,  welche  in  Deutschland  grosses  Aufsehen 
|  hervorgerufen  hat. 
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Der  Wasserbauinspector  Syrupher  (Münster), 
bringt  den  bayerischen  Vertretern  de»  Canal- 
Systems  die  ungeteilte  Sympathie  der  Nord- 
deutschen Scbiffahrtsfreuude  zum  Ausdruck  und 
bespricht  die  Mittel,  welche  zur  Lösung  der  Auf- 
gabe führen,  den  Rhein  mit  der  Donau  durch  Ca- 
nalisirung  des  Mains  und  Umbau  des  Ludwigs- 
Canales  in  schiffbare  Verbindung  zu  setzen.  Der 
geplante  Main-Donau-Canal  ist  in  der  glQcklichen 
Lage,  dass  er  allmählich  und  stückweise  zur  Aus- 
führung gebracht  werden  kann,  und  zwar  von 
der  Landesgrenze  bis  Aschaffenburg,  ron  da  bis 
Würzburg,  von  da  bis  Bamberg,  vou  Bamberg  bis 
Nürnberg  und  vou  da  bis  Kehlheim.  Für  jede 
Theilstrecke  würde  eine  Bauzeit  von  etwa  vier 
Jahren  vorzusehen  sein,  so  dass  sich  iiifgesammt 
eine  Bauzeit  von  20  Jahren  und  eine  durchschnitt- 
liche Jahresausgabe  von  *J  Millionen  Mark  er- 
geben würden. 

Nach  Vorausschickung  dieser  in  Bezug  auf 
das  Donau-Main-Canalproject  auf  dem  ersten  Ver- 
bandstage erfolgten  Erörterungen,  welche  uns  zur 
Orientiruug  des  Lesers  nothwendig  schieuen, 
kommen  wir  auf  das  Project  eines  Canales  zur 
Verbindung  der  Stadt  München  mit  der  Donau 
im  Thale  der  III  zufück,  über  welches  der  ein- 
gangs erwähute  Referent  spricht.  Dieses  bereits 
unter  König  Ludwig  II.  genehmigte  Project  von 
Pöchmann  kam  leider  nicht  zur  Ausführung. 
Der  Verfasser  schlug  für  diesen  Caital  Schiffe  von 
1-25  Meter  Tiefgang  und  42  Tonnen  Tragfähigkeit 
vor:  Die  Baukosten  waren  mit  3,600.000  Gulden 
berechnet.  Bei  einer  jährlichen  Betriebsperiode 
von  240  Tagen  und  unter  der  Annahme  eines 
täglichen  Verkehres  vou  40  Schiffen  in  beiden  Rich- 
tungen, würde  eine  Jahresleistung  vou  396.000 
Tonnen  zu  erzielen  sein.  Dieser  Canal  würde  den 
heutigen  Verkehrsverhältnissen  ebenso  wenig  ent- 
sprechen, wie  der  bestehende  unter  Ludwig  I. 
erbaute  Donau-Main-Canal,  denn  München  ist  seit- 
her so  angewachsen,  dass  die  jährliche  Verkehrs- 
menge über  3  Millionen  Tonnen  beträgt. 

Reichsrathsabgeordneter  Skrbeusky  giebt  als 
Delegirter  der  Wiener  Landwirthschaftsgesellschaft 


dem  Wunsche  Ausdruck,  dass  schon  bei  Aus- 
arbeitung der  Canalprojecte  sowohl  auf  die  Ver- 
kehrsverhftltnisse  als  auch  auf  die  Bodenmelio- 
ration Rücksicht  genommen  werden  möge. 

Geheimer  Hofrath  Eith  (Ulm)  drückt  seiu  Be- 
fremden über  die  einseitige  Art  aus,  in  welcher 
speciell  in  Deutschland  der  Eiuflusn  der  Wasser- 
strassen auf  die  Landwirtschaft  behandelt  werde 
und  weist  an  der  Hand  mannigfacher  Beispiele 
auf  die  ungeheueren  Vortheile  hin,  welche  die 
amerikanischen  Grundbesitzer  aus  den  Wasser- 
strasseu  ziehen.  Er  bedauert  die  ganz  ungerecht- 
fertigte Gegnerschaft  der  deutschen  Agrarier  be- 
züglich der  Bestrebungen  für  die  Erlangung  neuer 
Schiffahrtswege.  Reduer  stellte  als  unerlässlich 
hin,  dass  die  Donau  selbst  vorher  in  einem  Grade 
schiffbar  gemacht  werden  müsse,  welcher  den  Zu- 
gang und  Abgang  der  Fahrzeuge  durch  die  ge- 
planten Canäle  sichere.  Ueber  die  Verkehrsverhält- 
nisse nach  dem  Ausbau  der  Canäle  lasse  sich 
jedoch  aus  den  Verkehrsverhältnissen  vor  dem 
Ausbau  absolut  kein  Scbluss  ziehen.  Hätten  die 
Amerikaner  so  gerechnet,  so  wären  ihre  grossen 
Canäle  niemals  zu  Stande  gekommen! 

So  weit  der  gedrängte  Bericht  Uber  die  drei 
grossen  Canalprojecte,  welche  so  wie  in  Dresden 
auch  iu  Wien  den  wichtigsten  Punkt  des  Arbeits- 
programmes gebildet  haben.  Es  ist  zu  bedauern, 
dass  die  verschiedenen  Projecte,  namentlich  für 
die  Verbindung  der  Donau  mit  der  Elbe,  nicht 
eingehend  besprochen  wurden,  um  bei  genauer 
Prüfung  der  techniscben-wirtbschaftlicben  uud 
Verkebrsmomente  dem  als  „bestes"  erkannten  den 
Vorzug  zu  geben.  Ebenso  musste  es  Wunder 
nehmen,  dass  die  Projecte  bloss  im  Allgemeinen 
beschrieben  worden  sind,  ohne  Vorführung  von 
dereu  Trace,  Längenprofil  und  anderen  fach- 
männischen Behelfeu,  um  die  mit  der  Frage 
weniger  vertrauten  Mitglieder  des  zweiten  Ver- 
bandstages über  die  Gesammtanlage  und  zu- 
gehörigen Bauwerke,  sowie  die  Betriebsverhält- 
nisse zu  belehren. 

(Schlug«  folgt.) 
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Staatseisenbahn  ra  th. 


Protokoll  über  die  am  28.  Mal  1897  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes  unter 
dem  Vorsitze  Sr.  Exc.  des  Herrn  Eisenbahnministers  k.  u.  k.  FML.  Emil  R.  v.  Gurtenberg. 


(Schlau.) 

Rücksichllich  der  Antrage  des  Mitgliedes  Ludwig 
Christ  (Punkt  Da  und  b  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eiseiibahnministerium  wird  ersuaht: 

1.  Die  Wetterführung  der  Züge  Nr.  001  uad  802  aur 
der  Strecke  Neumarkt- Kallham-Siubaeh  einleiten  xu  wollen ; 

2.  mit  den  künigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  die 
entsprechenden  Vereinbarungen  zu  treffen,  daec  die  Schnell- 
züge Nr.  126  uud  127  der  Strecke  Siinbaili-Muncheu, 
welche  dermalen  keinen  Anschlugt  von  und  au  die  Züge 
der  österreichischen  Slaatabahnen  haben,  derart  verkehren, 
dasa  selbe  an  die  Zöge  Nr.  601  und  602  Auscbluss  er- 
1ml  ten ' 

tbeilt  der  Referent  mit,  dass  der  erste  Autrag 
seitens  des  Antragstellers  im  Ausschüsse  zurück- 
gezogen wurde,  nachdem  der  Vertreter  des  Eison- 
bahnministeriums  mitgotheilt  batle,  dass  die  Frage 
der  Herstellung  von  geeigneten  Anschlössen  zwischen 
den  bayerischen  Zögen  Nr.  126  und  127  uud  den 
hierseitigen  Postzügen  Nr.  11  und  12  über  Sim- 
bacb  studirt  wird. 

Hingegen  wird  der  zweite  Antrag  nach  den 
Ausführungen  des  Referenten  mit  der  Modifikation 
angenommen,  dass  die  Erstellung  eines  Anschlusses 
an  die  Züge  Nr.  11  und  12  der  k.  k.  österreichischen 
Siaatsbabnen  anzustrebeu  sei. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Moriz  Da  (tu  er 
(Punkt  106  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  EiseubabnmiuiRterium  wolle  den  Zug 
Nr.  25/1018,  welober  mit  1.  Mai  auf  der  Strecke  Krakau- 
Sucba  in  die  Fahrordnung  aufgenommen  wurde,  bin 
25.  Juni,  ab  welchem  Tage  der  Dadezug  Nr.  1014  in 
Verkehr  gesetzt  wird,  ebenso  ab  15.  September,  mit 
welchem  Tage  geu »unter  Zug  zu  verkehren  aufhört,  bis 
zur  Station  Mszana-Dolna  weiter  zu  führen  gestalten" 

wurde  nach  Mittheilung  des  Referenten  im  Aus- 
schüsse zurückgezogen,  nachdem  der  Regierunge- 
vertreter die  Abstellung  der  dem  Antrage  zu 
Grunde  liegenden  Uebelstände  zusagte. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Julius  Ritter  v.üom- 
perz  (Punkt  12  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  seinen 
massgebenden  Einfluss  dabin  geltend  machen,  dass  der 
Zug  Nr.  2708  der  Strecke  Brünn- Vlarapass  der  priv. 
Österreichisch  •  ungarischen  Staatseisenbahngesellsohaf  t 
früher  gelegt  und  dass  der  Zug  Nr.  2707  der  gleich- 
namigen Strecke  auf  eine  spätere  Zeit  verlegt  werde" 

wird  dem  Eisenbahnministerium  zur  Würdigung 
empfohlen. 


Der  Autrag  des  Mitgliedes  Josef  Gröger 
(Puukt  ll\b  der  Tagesordnung): 

,Das  hohe  k  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  Buscbtebrader  Eisenbahn  zu  veraulasten,  dass  der  nm 
9  Uhr  45  Minuten  Abends  von  Eger  nach  Frag  abgehende 
Personenzug  Nr.  10  noch  wahrend  der  Sommerfabrordnung 
1897  spater  gelegt  werde,  um  den  Anachlnss  an  den  um 
9  Uhr  54  Minuten  Abends  von  München  in  Eger  ein- 
treffenden Zug  herzustellen" 

wird  trotz  eingehender  Befürwortung  durch  den 
Antragsteller  dem  Antrage  des  Referenten  gemäss 
abgelehnt,  weil  nach  den  Ausführungen  des  Re- 
gierungsvertreters Herrn  Ministerialrates  Gustav 
Gerstel  durch  ein  Früberlegen  des  Zuges  eine 
Reibe  wichtiger  Anschlüsse  verloren  ginge,  eine 
Beschleunigung  desselbeu  nicht  thunlich  und  im 
Sommerdienste  eiu  früheres  Aukommen  des  baye- 
rischen Zuges  unmöglich  sei,  die  bayerischen  Staats- 
bahnen aber  zugesagt  haben,  die  Früherleguug 
ihres  Zuges  zu  studiren. 

Ein  weiterer  Antrag  des  Mitgliedes  Josef 
Gröger  (Punkt  13c  der  Tagesordnung): 

,Das  hohe  k.  k.  Kisenbahnmitiisteriuui  wird  ersucht, 
»einen  Einfluss  dahin  geltend  zu  machen,  dass  die  aus 
der  Schweiz  über  München,  dann  von  Faris  über  Stutt- 
gart und  von  Frankfurt  a.  M.  über  Nürnberg  iu  Markt- 
Redwits  um  11  Uhr  7  Minuten  eintreffenden  zwei  Schnell- 
züge thunilohst  früher  gelegt  werden  und  dass  der  als 
Anschlusszug  von  Redwitz  nach  Kger  verkehrende  baye- 
risohe  Personenzug  auf  der  Buschtehrader  Eisenbahu  eiue 
Fortsetzung  wenigstens  Ais  Karlsbad  fiude" 

wird  dem  Antrage  des  Referenten  gemliss  der 
Regierung  zum  Studium  abgetreten,  wobei  aber 
hervorgehoben  wird,  dass  die  grossen  Schwierig- 
keiten iu  Bayern  und  die  späte  Ankunftsstunde 
des  verlangten  Anscblusszuges  in  Karlsbad  die 
Erfüllung  des  Wunsches  sehr  schwer  gestalten. 

Der  Antrag  der  Mitglieder  Ladislaus  Gubrino- 
wiez  und  Ignaz  Russman n,  betreffend  Erstellung 
einer  Nacht-Schnellzugsverbindung  zwischen  Wien 
und  Lemberg  durch  Verlegung  der  Züge  Nr.  3  und  4 
(Punkt  15  der  Tagesordnung)  wird  nach  eingebender 
Begründung  durch  den  Antragsteller  Ignaz  Russ- 
mann nach  dem  Antrage  des  Referenten  dem 
Eisenbahnministerinm  mit  dem  Ersuchen  abgetreten, 
möglichst  bald  diesbezügliche  Studien  anzustelleu 
und  in  eine  wohlwollende  Beurtbeilung  der  An- 
gelegenheit einzutreten. 
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Der  Antrag   des  Mitgliedes  Johann  Kaftan 

(Punkt  18  b  der  Tagesordnung): 

»Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  geruhe,  auf 
der  Linie  der  Kaiser  Kran*  Joseph-Bahn  in  der  Strecke 
Prag-Wien  einen  zweiten  Localsobnellzag  baldigst  anzu- 
ordnen, welcher  von  Frag  circa  um  7  ülir  Früh  nach 
Wien  abgehen  würde" 

wird  Dach  ausführlicher  Begründung  durch  den 
Antragsteller,  den  Ausführungen  des  Referenten 
gemäss,  dem  Eisenbahnministerium  zur  wohlwollen- 
den Erwägung  überwiesen. 

Zu  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Auton  Carl 
Lemach  (Punkt  20a  der  Tagesordnung): 

„Da«  hohe  k.  k.  Kisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  Frage  der  Schaffung: 

1.  einet  von  Ziegeuhab  ober  Jägerndorf-Troppau  nach 
der  Nordbahnstation  Scbönbrunn  zum  Anschlüsse  an  den 
Nordbahn-Scbnellzug  Nr.  (J  verkehrenden  beschleunigten 
Personenzuges,  eventuell  Schnellzuges,  sowie  des  entspre- 
chenden Oegenznges; 

2.  eines  beschleunigten  Personenzuges,  eventuell 
Schnellzuges  von  Olinülz  nach  Jagerndorf  und  vice  versa 
zum  Anschlüsse  an  den  sub  1  beantragten  beschleunigten 
Personenzug,  eventuell  Schnellzug  nach  beiden  Riehtungen 
gegen  Ziegenhals  und  gegen  Troppaa-Scbönbrunn  einem 
ernsten  Stadium  zu  unterziehen  und  die  auf  Herstellung 
vorstehend  erwähnter  beschleunigten  Zugsverbindungen 
abzielenden  Wünsche  der  schlesischen  Bevölkerung  ihrer 
Erfüllung  womöglich  zuzuführen" 

beantragt  der  Referent  namens  des  Ausschusses 
und  beschliesst  die  Versammlung: 

.Der  Antrag  ist  wegen  der  sehr  bedeutenden  Konten 
und  wegen  der  Unmöglichkeit,  beschleunigte  Personenzüge 
anf  diesen  linien  zu  fuhren,  dermalen  nicht  erfüllbar,  doch 
wird  derselbe  dem  hohen  k.  k.  Eisenbahnministerium  zum 
weiteren  Studium  abgetreten." 

Ein  weiterer  Antrag  des  Mitgliedes  Anton  Carl 
Lemach  (Punkt  20b  der  Tagesordnung): 

»Der  hohe  Staatseisenbahnrath  wolle  beschließen,  es 
sei  zwischen  Troppau  und  Würbentbai  die  bestehende 
Fabrordnung  derart  zu  andern,  dasa  die  gegenwartig  für 
die  aus  Troppau  und  Umgebung,  sowie  aus  Jägerndorf 
und  Umgebung  kommenden  Passagiere  bestehenden  Still- 
lager in  der  Station  Ebersdorf  von  1  Stunde  28  Minuten 
und  1  Stande  41  Minuten  aufgehoben  werden" 

bat  laut  Mittheilung  des  Referenten  seine  Erledi- 
gung dadurch  gefunden,  dass  seitens  des  Regierungs- 
vertreters im  Ausschusse  erklärt  wurde,  dass  diesem 
Wunsche  theilweise  bereits  entsprochen  wurde, 
indem  der  Zug  Nr.  1524  taglich  bis  Ebersdorf 
mit  directem  Anschlüsse  nach  Würbenthai  in  Ver- 
kehr kommt. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Ernst  Ratbausky 
(Punkt  23c  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Kisenbahnministerium  wird  ersucht, 
eine  Verbesserung  der  Winterfahrordnung  1807/98  für  die  | 


Strecke  Graz-Fehring  in  der  nachstehenden  Art  zu  ver- 
anlassen : 

1.  die  Schnellzüge  Nr.  1  und  2,  sowie  der  Personen- 
zag Nr.  15  mögen  aufgelassen  werden  und  an  ihrer  Stelle 
ein  beschleunigter  Personenzag  mit  Waggons  I.,  II.  und 
Hl.  Classe  eingeführt  werden,  der  in  allen  Stationen  und 
Haltestellen  der  Strecke  Graz-Fehring  anzuhalten,  in  Graz 
um  5  Uhr  50  Minuten  Früh  abzugeben  nnd  um  9  Uhr  63 
Minuten  Abends  dabin  zurückzukehren  hatte; 

2.  an  Stelle  des  aufzulassenden  Personenzuges  Nr.  15 
möge  nm  10  Uhr  4  Minuten  Abends  von  Graz  nach 
Fehring  ein  Personenzug  abgehen,  der  zurück  als  Per- 
sonenzug Nr.  18  zu  verwenden  wäre; 

3.  für  die  Localstrecke  Graz-Gleisdorf  möge  ein  Güter- 
eilzug mit  Personenbeförderung  eingeschaltet  werden  mit 
der  Abfahrt  von  Graz  nm  12  Uhr  22  Minuten  Mittags 
und  mit  der  Rückkehr  nach  Graz  um  ">  Uhr  13  Minuten 
Nachmittags.  Die  anderen  bisherigen  Züge  wären  beizu- 
behalten- 
wird dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zum  Studium  überwiesen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Anton  Schu- 
macher (Punkt  26a  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
ehestens  die  Verfügung  zu  treffen,  dass  der  Personenzug 
Nr.  11  wie  bisher  in  der  Haltestelle  .Rattenberg",  der 
grössten  nnd  verkehrswichtigsten  Ortschaft  de»  unteren 
Inuthales,  wieder  anhalte" 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  zurück- 
gezogen, da  die  betreffende  Verfügung  bereits  er- 
gangen ist.  Ersatzmitglied  Hermann  Hueber  dankt 
Seiner  Excellenz  dem  Herrn  Eisenbabnminister 
für  die  rasche  Erledigung  dieser  Angelegenheit. 

Zwei  weitere  Anträge  des  Mitgliedes  Auton 
Schumacher  (Punkt  26  b  und  c  der  Tagesord- 
nung) : 

1.  «Das  hohe  k.  k.  EiBenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  Führung  eines  Tagesschnellzuges  Triest-Innsbruck 
über  Tarvis  und  vice  versa  ins  Auge  zu  fassen  und  die 
Verhandlungen  hierüber  mit  der  Südbahn  einzuleiten"; 

2.  „Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  k.  k.  priv.  Südbahugesellaehaft  veranlassen  zu  wollen, 
einen  zweiten  Tagesschnellzng  über  den  Brenner  derart 
einzuführen,  dass  derselbe,  zwischen  6  nnd  7  Uhr  Früh 
von  München  abgehend,  circa  9  Uhr  Abends  iii  Mailand, 
und  umgekehrt  circa  9  Uhr  Früh  von  Mailand  abgehend, 
um  11  Uhr  Naehts  in  München  eintreffen  könnte  und  in 
Verona  geeignete  Anschlüsse  nach  Venedig  erhalte' 

werden  dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zur  wohlwollenden  Erwfigung 
und  Verhandlung  überwiesen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  28 d  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenhahnminiiterium  wird  gebeten, 
das  Gesuch  der  Gemeindevorstehung  Küstendorf  wegen 
Anhaltons  der  Personenzüge   beim    Wilchterhause  364, 
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Ortscliafu-Nr.  51,  in  zustimmendem  Sinne  geneigteet  zu 
erledigen" 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  infolge  der 
vom  Kegierungsrertreter  gegebenen  Aufklftrungen 
im  Ausschüsse  zurückgezogen. 

Ueber  den  weiteren  Antrag  des  Mitgliedes  Carl 
Steiner  (Punkt  28e  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  gebeten, 
dem  wiederholten  Ansuchen  der  Gemeinde  Eben  wegen 
Anhalteus  des  Schnellzuges  Nr.  2201  und  bedingter  Auf- 
nahme von  Personen  in  der  Station  Eben  in  der  Richtung 
liiRvhofBhofen-Salzburg  und  Bischofshofen-St.  Johann  im 
l'ongau,  um  sowohl  die  Landeshauptstadt  Salzburg  wie  den 
Gerichtssprengel  St.  Johann  in  einem  Tage  geschäftlich 
absolvireu  zu  können,  geneigtest  Folge  zu  geben  ' 

wird,  nachdem  sich  der  Antragsteller  wärmsten» 
für  den  Antrag  eingesetzt  hat,  zur  Tagesordnung 
Ubergegangen,  da  die  betreffende  Eingabe  der 
Handels-  und  Gewerbekammer  Salzburg,  welche 
dem  Antrage  zur  Begründung  diente,  bereits  ihre 
Erledigung  dahin  gefunden  hat,  dass  ein  Localzug 
von  Eben  nach  Biiehofshofen  mit  Anschluß  nach 
Salzburg  und  St.  Johanu  im  Pongau  zur  Einführung 
gelangen  wird. 

Ein  dritter  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Steiner 
(Punkt  2*/  der  Tagesordnung): 

«Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministeriuni  wird  gebeten, 
die  Schnellzöge  Nr.  107  und  1(N  vom  Juni  oder  Juli 
1897  ab  wie  im  Vorjahre  in  Halleiu,  behufs  Benutzung 
dieser  Züge  auch  vou  Hallein,  halten  zu  lassen" 

wird  trotz  eingehender  Befürwortung  durch  den 
Antragsteller,  uud  nachdem  derselbe  wenigstens 
um  die  bedingte  Aufnahme  von  Passagieren  in 
Hallein  angesucht  hat,  dem  Antrage  des  Referenten 
gemäss  dermalen  im  Interesse  des  Schnellzugs- 
verkehres abgelehnt,  da  seitens  des  Regierungs- 
vertreters, Herrn  Ministerialrates  Gustav  Gerstel, 
noch  insbesondere  darauf  hingewiesen  wird,  dass 
den  Bewohnern  von  Hallein  die  Benützung  der  in 
Frage  stehenden  Schnellzüge  ohnedies  dadurch 
ermöglicht  ist,  dass  kurz  vor,  beziehungsweise 
nach  denselben  Personenzüge  verkehren,  welche 
in  Hallein  anhalten  und  die  Verbindung  mit  der 
nächsten  Schnellzugsstation  vermitteln. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Eugen  Freiherr  v. 
Styrcea  (Puukt  29 b  der  Tagesordnung): 

«Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersacht, 
ehestens  Veranlassung  zu  treffen,  dass  bei  den  Zügen 
Nr.  2ti5327:>3  uud  2764/2664  der  Strecke  Hliboka  Karap- 
cziu-Czudin  der  circa  andertbalbstundige  Aufenthalt  in 
der  Zwisohenstation  Karapcziu  auf  das  aus  Verkehrsrück- 
sichten erforderliche  Mindcstausmaass  abgekürzt  werde" 

wird  nach  dem  Antrage  des  Referenten  dem  Eisen- 
bahnministerium zur  Würdigung  überwiesen;  des- 


gleichen die  Anträge  des  Mitgliedes  Alpbons  Ritter 
v.  Widmann-Staffelfeld  (Punkt  30a  und  h  der 
Tagesordnung): 

.Es  möge  veranlasst  werden,  dass: 
n)  der  Sudbabn- Schnellzug  Nr  4,  welcher  um  1  I  hr 
53  Minuten  von  Bozen  nach  Ala  verkehrt,  wie  bisher 
in  den  Haltestellen  »Leiters"  uud  „Margreid",  und 
zwar  noch  während  der  Sommerfahrordnung  1897  ab- 
halte; 

h)  der  sogenanute  Bozener  Maiktzug,  welcher  jeden 
Samstag  von  Trient  (ab  6  Ubr  10  Minuten)  nach 
Bozen  (an  8  Uhr  4  Minuten)  verkehrt,  fortan  täglich, 
allenfalls  mit  Ausnahme  der  Sonn-  und  Feiertage, 
eingeleitet  werde." 

Der  Referent  Alfred  Ritter  v.  Lind  heim  be- 
richtet sobin  über  die  in  der  Sitzung  vom  26.  Mai 
1.  J.  dem  Ausschüsse  für  Verkehrs-  und  Fahrord- 
nungsangelegenheiten  zur  Vorberathung  überwie- 
senen Dringlichkeitsanträge  und  stellt  im  Hinblicke 
auf  die  grosse  Anzahl  derselben  das  Ersuchen,  in 
Hinkunft  die  Antrage  womöglich  früher  einzu- 
bringen, da  sonst  eine  erspriessliche  Beratbung 
der  Anträge  und  insbesondere  die  Zuziehung  von 
Vertretern  der  Privatbahnen  zu  den  Ausschussver- 
handlungen unmöglich  gemacht  und  so  die  Thätig- 
keit  und  der  Einfluss  des  Staatseisenbahorathes 
geschwächt  werde. 

Hieran  anschliessend  stellt  das  Mitglied  Moriz 
Orel  den  Antrag,  es  sollen  behufs  Entlastung  des 
Staatseisenbahnrathes  nur  solche  Fahrordnungsan- 
gelegenheiten  vor  den  Staatseisenbahnrath  gebracht 
werden,  welche  seitens  des  Eisenbabnministeriums 
bereits  eine  abweisliche  Erledigung  erfahren  haben. 
Nachdem  aber  sowohl  seitens  der  Mitglieder 
Wilhelm  Boschan,  Alfred  Ritter  v.  Lindbeim 
und  Dr.  Arthur  Nimhin  als  seitens  Seiner  Excellenz 
des  Herrn  Vorsitzenden  klargelegt  wird,  dass  dieser 
Antrag  eine  Beschränkung  des  statutenmässig  ge- 
währleisteten Antragstellungsrechtes  der  Mitglieder 
des  Staatseisenbahnrathe8  involvire,  wird  der  An- 
trag von  dem  Mitgliede  Moriz  Orel  wieder  zurück- 
gezogen. 

Hierauf  werden  der  Dringlichkeitsantrag  des 
Mitgliedes  Josef  Gröger: 

»Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  Buschtehrader  Eisenbahn  zu  veranlassen,  dass  diese 
die  ab  1.  Mai  18U7  aufgelassene  III.  Wagenclasse  bei  den 
Schnellzügen  Nr.  1  und  2  noch  in  diesem  Sommer  wieder 
einführe,'' 

der  Dringlichkeitsantrag  des  Mitgliedes-  Dr.  Samuel 
Jenny: 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbabnministerium  wird  ersucht, 
bei  der  internationalen  Conferenz  der  Bodensee-Dampf- 
schiffahrtsverwaltnngen  noch  für  den  diesjährigen  Sommer- 
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fuhrplan  Schiffsanechlü&sc  zu  dem  um  2  Uhr  12  Minuten 
Nachmittag»  in  Friedriebshafen  ankommenden  und  zu 
dem  um  t  Ubr  4-*>  Minuten  von  dort  abgebenden  Eilzug 
zu  erwirken/' 

der  Drhiglichkeibautragdes  Mitgliedes  Franz  Pirko: 

.Der  hohe  StaatseUenbahnrath  geruhe,  das  fucultative 
Halten  der  Sehnellzügo  der  priv.  österreichisch-ungarischen 
Staatteisenl  abngcsellechaft,  insbesondere  aber  de«  Schnell- 
zuges Nr.  5/n  in  der  Station  Laa  au  competenter  Stelle 
zu  beantragen,' 

der  Dringlicbkeitsantrag  des  Mitgliedes  Dr.  Victor 
Wilhelm  Russ: 

»Die  hohe  Regierung  wird  ersucht,  dahin  zu  wirken, 
da«»  der  Zug  Nr.  460  der  priv.  österreichisch-ungarischen 
SlaatseisenbahngesellFcbaft  Sommer  und  Winter  von 
Bodenbach  Iis  Bausebowitz  verkehre," 

der    Dringlicbkeitsantrag    des    Mitgliedes  Julius 

Kitter  von  Gomperz: 

.Die  hohe  k.  k.  Itegierung  wird  ersucht,  Einflute  auf 
die  k.  k.  priv.  Kaiser  Perdinands-Nurdbahii  dabin  zu 
nehmen,  das»  für  de»  von  HrBnn  nach  Prerau  verkehrenden 
Personenzug  Nr.  927,  welcher  derzeit  um  10  Uhr  f>0  Mi- 
nuten Nachts  von  Brünn  abgebt  und  um  1  Uhr  26  Minuten 
Nachts  in  Prerau  einlangt,  ein  Anschlug«  an  den  derzeit 
in  Prerau  um  1  Uhr  4  Minuten  Nacht«  eintreffenden  VYi<-n- 
Krakauer  Schnellzug  Nr.  :J  erstellt  werde,'1 
endlich  die  Dringlichkeifs;antriige  de*  Ersatzmit- 
gliedes Hehn  ich  Lerninger: 

„Das  hohe  k.  k.  Fiseubahniuimsteriuuj  wird  dringend 
ei  sucht: 

at  auf  der  Linie  der  ehemaligen  böhmischen  Westbaiiii 
möglichst  bald,  und  zwar  noch  in  der  Sommerszeit 
ein  neues  Zugspaar  derart  einzuführen,  dass  die  An- 
kunft in  Prag  Nachmittags,  spätestens  um  6  Uhr 
Abends  und  die  Abfahrt  von  Prag  um  circa  11  Uhr 
Vormittags  erfolge,  damit  dadurch  der  Anschluss  an 
die  Schnellzüge  der  Linie  Wien  Pilsen-Kger  Nr.  3 
und  4  in  Pilsen  erzielt  werde; 

(>)  zu  veranlassen,  dass  der  Schnellzug  Nr.  2  der  Strecke 
PiUen-Budweis  in  Pilseuetz  anhalte  und.  wenn  dies 
nicht  möglich,  die  Einführung  eines  neuen  I.ocalzuges 
zwischen  Pilsen  und  Pilsenetz  in  der  Zeit  von  11  bis 
12  Uhr  Nacht«; 

r)  zwischen  Pilsen  und  Rokycan  an  der  Strecke  der 
ehemaligen  böhmischen  Westbahn  einen  Nachtloealzug 
derart  einzuführen,  das«  die  Abfahrt  von  Pilsen  um 
12  Uhr  Nacht»  erfolgt; 

c//  Ui  dem  Personenzuge  Nr.  320,  der  von  Pilsen  am 
7  Uhr  55  Minuten  Krüh  abgebt,  in  der  Personenhalte- 
stelle Zibfla  das  Aussteigen  der  Passagiere,  jedoch 
nnr  für  die  Sommersaison,  zu  bewilligen' 

dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  dem  k.  k. 
Eisenbahnministerium  zur  Einleitung  der  Erbebun- 
gen und  Mittheilung  dos  Ergebnisses  in  der  nächsten 
Session  uberwiesen. 

Nachdem  hiermit  die  Verkehrs-  und  Fahrord- 
nungsangelegenheiten  erschöpft  sind,  unterbricht 
Seine  Excellenz  der  Herr  Eisenbahnminister  die 


Sitzung  und  beraumt  deren  Fortsetzung  auf  3  Uhr 
Nachmittags  au. 

Nach  Wiederaufnahme  der  Sitzung  constatirt 
Seine  Excelleuz  der  Herr  Eisonbabnminister  zu- 
nächst, dass  die  nach  §  6,  alinea  2,  zur  Beschluss- 
fähigkeit des  Staatseisenbahnrathes,  erforderliche 
Anzahl  von  Mitgliedern  anwesend  sei,  und  ertheilt 
sohin  dem  vom  Ausschusse  für  conimercielle 
und  Angelegenheiten  des  Personen-  und 
Gütertarife«  zum  Referenten  für  den  Gütertarif 
gewählten  Mitgliede  Alfrod  Deutsch  das  Wort. 

Derselbe  referirt  zunächst  gemeinsam  Ober  die 
hinsichtlich  der  Tariflrung  des  Artikels  „Kunst- 
dünger" vorliegenden  Anträge.  Es  sind  dies: 

1.  der  Antrag  des  Mitgliedes  Alexander  Adler 
(Punkt  3  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnmioisterium  wird  ersuoht, 
diu  Tarif  für  Kunstdunger  auf  den  westlichen  Linien 
dahin  abzuändern,  dass  derselbe  jenem  der  östlichen 
Linien  der  k.  k.  österreichischen  StaaUbahneu  (Galizien 
und  Bukowina)  gleichgestellt  ist  ": 

2.  der  Aulrag  des  Mitgliedes  Carl  Graf  Bel- 
rupt  Tissac  (Puukt  Ah  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  ist  dringend 
anzugehen,  für  den  Transport  von  Kunstdünger  eine  aus- 
giebige Ermässigung  in  den  Tarifcu  eintreten  zu  lassen"; 

3.  der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Josef  Gras 
(Punkt  14  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eiseubabutuinisterium  wird  ersucht, 
für  Transporte  von  Thomasmehl  vou  den  böhmischen 
Tbomaswerken  ab  den  Stationen  Teplitz-Waldthor  und 
Bubenfi  auf  den  Linien  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  bei  Aufgabe  von  10.000  Kilogramm  den  Aus- 
nahmetarif II  und  bei  Aufgabe  von  5000  Kilogramm  den 
Ausuahmetarif  I  zur  Anwendung  gelangeu  lassen  und  auf 
die  Privatverwaltungen  dabin  zu  wirken,  dass  auch  diese 
Thomasmehl  auf  Grundlage  eines  dem  Ausnahmetarif  II, 
beziehungsweise  1  entsprechenden  Tarifes  verfrachten"; 

4.  der  Antrag  des  Mitgliedes  Franz Obrat  sch  ai 
(Punkt  21  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerinm  wird  gebeten, 
die  auf  den  östlichen  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  für  Kunstdünger  besteheuden  Frachtsätze 
auch  auf  die  westlichen  Linien  auszudehnen  und  dahin 


zu  wirken,  dass  auob  die  Privatbanken  die 
Frachtsätze  für  Kunstdünger  einführen"; 

5.  der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Heinrich 
Reicher  (Punkt  24«  der  Tagesordnung): 

„Das  k.  k.  Eisenbahnmioisterium  wolle  mit  allem  Nach- 
drucke dahin  einwirken,  dass  auf  sammllieben  Bahnen  de« 
Reiches  für  künstliche  Düngemittel  die  zulässigste  Ver- 
billigung  der  Babnlarifsätze  sobald  all  möglich  eintrete"; 

6.  die  Anträge  des  Mitgliedes  Carl  Seydel 
(Punkt  27«,  b  und  c  der  Tagesordnung): 
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„Diu  hohe  k.  k.  Eisenbahnmiuisterium  möge  ver- 
anlassen : 

a)  Dass  nioht  nur  auf  allen  Linien  der  k.  k.  Oster- 
reiohiioben  Staatsbanken,  sondern  auch  auf  den 
Privatbahnen  Oesterreichs  der  Frachtsatz  für  Kunst- 
düngemittel jeder  Art  in  gleicher  Weise  herab- 
gesetzt, beziehungsweise  dieselben  Normen  und  Tarife 
auch  für  Mähren  und  die  westlichen  Provinzen  ein- 
geführt werden,  welche  bei  den  ungarischen  Staats - 
eieenbahnen  und  auf  den  gulizischen  Linien  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  bereits  in  Kraft  stehen 
(Ausnahmetarif  IX); 

b)  dass  bei  Debergang  eines  Wagens  auf  andere  Bahnen 
ein  einheitlicher  nach  der  Gesammtlänge  der  zurück- 
gelegten Strecke  bemessener  Einheitstarif  berechnet 
werde,  und 

<■)  dass  Chilisalpeter  und  schwefelsaures  Ammoniak,  also 
die  wichtigsten  und  nahezu  einzig  in  Betracht  kom- 
menden Stiokstoffdüngemittel,  wenn  sie  nachweislich 
zn  Dungungszwecken  Verwendung  linden,  von  den 
Begünstigungen  des  Ausnahmetarifes  für  Kunstdünger 
nicht  ausgeschlossen  werden,  sondern  zu  demselben 
Tarifsalze  wie    andere   Kunstdüngemittel  befördert 

Zu  diesen  Antrüget!  stellt  der  Referent  namens 
de«  Aussobusses  folgenden  Antrag: 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
die  geeigneten  Schritte  zu  veranlassen,  das«  die  in  die 
Position  D  15  eingereihten  Düngemittel  derart  declassifioirt 
werden,  dass  die  höherwertigen  Dtiugemittel  iui  Special- 
tarife  3  belassen  würden,  dagegen  für  die  minderwertigen 
DDngemittel  und  für  die  Rohmaterialien  der  Kuustdünger- 
fabrikation  ein  20procentiger  Nachlas«  von  den  Sitzen 
des  Speoialtarifes  3  gewahrt  würde.  Die  Artikel  „schwefel- 
saures Ammoniak"  und  „ChUisalpeter"'  waren  in  den 
8Pecialtorif  3  zu  versetzen" 

indem  er  zugleich  ausführt,  dass  durch  diese 
Fassung  den  Wünschen  der  Antragsteller  im  Wesent- 
lichen Rechnung  getragen  würde,  wobei  aber  auch 
die  Rohstoffe  für  die  Düngerfabrikation  einbezogen 
wären  und  auch  jenen  Landwirlhen  geholfen 
würde,  deren  Grundstücke  in  von  Priratbabnen 
oder  Localbahnen  durchzogenen  Gebieten  gelegen 
sind. 

Iu  der  sich  hierauf  entwickelnden  Debatte 
spricht  sich  das  Mitglied  Adalbert  Kocourek 
für  den  Ausschussantrag  aus,  wahrend  die  Mit- 
glieder Alexander  Adler,  Franz  Obratscbai  und 
Carl  Seydel  für  die  ron  ihnen  gestellten  Antrüge 
in  der  ursprünglichen  Fassung  eintreten,  nachdem 
sie  eine  weitergehende  Ermässigung  der  Tarife  für 
Kunstdüngern ittel  involvireu  und  daher  für  die 
Landwirtschaft  günstiger  seien.  Den  Ausführungen 
der  letzteren  schliessen  sich  auch  die  Mitglieder 
Dr.  Thaddeus  Pilat  und  Max  Ritter  v.  Mersi 
(welch  letzterer  eine  Gombioation  des  Ausschuss- 
antrage«  mit  dem  Antrage  Adler,  beziehungs- 


weise Obralschai  als  das  Vorteilhafteste  em- 
pfiehlt, nachdem  der  Ausschussantrag  bei  Entfer- 
nungen bis  300  Kilometer  günstiger  wäre),  sowie 
das  Ersatzmitglied  Theodor  Rhomberg  an. 

Obgleich  Seine  Excelleuz  der  Herr  Eisenbahn- 
minister  erklärt,  dass  der  Ausscbussantrag  im  Falle 
der  Annahme  weit  mehr  Aussiebt  auf  tatsächliche 
Durchführung  habe,  da  die  Einführung  des  auf  den 
östlichen  Linien  giltigen  Tarifes  für  Düngemittel 
auch  auf  den  westlichen  Linien  einen  Ausfall  in 
den  Einnahmen  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen ron  nahezu  einer  halben  Million  bedeuten 
würde  und  auch  die  österreichischen  Privatbahnen 
sich  zu  einer  so  weitgebenden  Ermässigung  kaum 
bereit  finden  dürften,  und  obwohl  der  Referent 
wiederholt  wärmsten«  für  die  Annahme  des  Aus- 
schussantrages eintritt,  ergiebt  sich  bei  der  Ab- 
stimmung über  denselben  Stimmengleichheit  und 
erscheint  derselbe  sohin  nach  §  ß,  aliuea  3.  als 
abgelehnt. 

Es  gelangt  nun,  nachdem  das  Mitglied  Alexauder 
Adler  seinen  Antrag  auch  auf  die  Privatbahnen 
ausgedehnt  bat,  wodurch  er  mit  dem  Autrage 
Obralschai  identisch  wird,  und  auch  das  Mitglied 
Carl  Seydel  constalirt  hat,  dass  sich  sein  Aulrag 
mit  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Franz  Obratscbai 
vollkommen  decke,  der  letztere  zur  Abstimmung 
und  wird  mit  Stimmenmehrheit  angenommen. 

Hierauf  tboilt  der  Referent  mit,  dass  der  Antrag 
des  Mitgliedes  Wilhelm  Briess  (Punkt  7b  der 
Tagesordnung) : 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbabnmiuisteriuui  wolle  dahin 
wirken,  dass  der  inländische  Dachschiefer  auf  allen  in- 
ländischen Eisenbahnen  den  Producten  der  couourrirenden 
Cementindustrie  tarifarisch  gleichgestellt  wird  und  dass 
die  Tarifbestimmung  betreffend  die  Berechnung  nach  dem 
Ladegewicht  entfallt' 

infolge  der  seitens  des  Regierungsvertreters  im 
Ausschüsse  abgegebenen  Erklärung,  dass  der 
Artikel  „Dachscbiefor"  aus  den  uach  dem  Lade- 
gewichte tarifirenden  Artikeln  eliminirt  werden 
solle,  und  dass  auch  der  weitere  Wunsch  Aussicht 
auf  Gewährung  habe,  vom  Antragsteller  zurück- 
gezogen wurde. 

Zu  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Wilhelm  Briess 
und  Max  Mauthner  (Punkt  x  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
mit  Rücksicht  auf  die  Aotivirung  der  seit  1.  Januar  1897 
iu  Kraft  getretenen  deutschen  Ausnahm  Harifo : 

1.  Auf  den  Linien  der  k.  k.  österreichischen  Suats- 
bahueu  nach  allen  Exportriehtnngen  für  Malzsendnngeu 
besondere  billige  Ausnabmetarife  einzuführen ; 
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2.  bei  sämmtliohen  österreichischen  Privatbahnen  und 
bei  der  k.  k.  priv.  Donau-Dampfsahiffahrtsgesellschaft  auf 
gleiche  Massnahmen  hinwirken  zu  wollen" 

stellt  der  Referent  namens  des  Ausschusses  fol- 
genden Antrag: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  erBucht, 
mit  den  Ministerien  der  Finanzen,  des  Handels  und  des 
Ackerbaues  in  Verhandlang  zu  treten,  um  jene  Maass- 
nahmen  zu  ergreifen,  welche  geeignet  sind,  die  Gefahren, 
welche  den  österreichischen  Malzexport  iufolge  der  Zoll- 
und  Tarifniaassnahmen  Deutschland  bedrohen,  von  dem- 
selben abzuwenden.  Diese  Massnahmen  sollen  mit  thun- 
lichster Beschleunigung  möglichst  vor  der  nächsten  Gersten- 
ernte getroffen  werden.'' 

Dieser  Antrag  des  Referenten  findet  nach  aus- 
führlicher Befürwortung  durch  den  Antragsteller 
Wilhelm  Briess,  welcher  sich  auch  das  Mitglied 
Carl  Seydel  anschliesst,  die  Zustimmung  der 
Versammlung. 

Zu  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Moriz  Dattner 
(Punkt  10c  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Elsenbabnrninistcrium  wird  ersucht, 
seinen  Einfluss  in  geeigneter  Weise  dahin  geltend  zu 
machen,  dass  zwischen  den  in  Galizien  gelegenen  Stationen 
der  k.  k.  Österreich ischen  Staatsbahnen  und  den  Stetionen 
der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn  im  Güter- 
verkehr bei  ganzen  Wagenladungen  der  Durcbreehnungs- 
tarif  zur  Anwendung  gelange" 

stellt  der  Referent  namens  des  Ausschusses  fol- 
gende Anträge: 

1.  .Im  Interesse  der  ostgalizisoheu  Holzproducenten 
wird  an  das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  die  Bitte 
gerichtet,  dahin  wirken  zu  wollen,  dass  für  den  Holz- 
Verkehr  zwischen  den  in  Galizien  gelegenen  Stationen  der 
k.  k.  österreichischen  Staats  bahnen  einerseits  und  den 
Stationen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
einschliesslich  Wien  andererseits  derartige  Frachtsätze  er- 
stellt werden,  durch  welche  der  Concnrrenz  der  ungarischen 
Holzprodncenten  in  dem  bezeichneten  Absatzgebiete  mit 
Erfolg  begegnet  werden  könne'  und 

2.  .das  hohe  k.  k.  Eiseubahnministerium  wird  ersucht, 
die  Frage  betreffs  Durchrechnung  der  Gütertarife  sowohl 
des  östlichen  als  auch  des  westlichen  Staatsbahnnetzes 
mit  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbabn 
einem  eingehenden  Studium  zu  uuterziehen  und  dem 
Staatseisenbabnrathe  Ober  das  Resultat  in  der  nächsten 
Session  Mittheilung  zu  machen." 

Beide  Antrüge,  von  denen  laut  Mittheilung  des 
Referenten  der  erste  den  Iutentioneu  des  ursprüng- 
lichen Antragstellers  entspricht,  während  der 
zweite  der  Initiative  des  Mitgliedes  Adalbert 
Kocourek  entsprang,  finden  die  Zustimmung  der 
Versammlung. 

Zu  dem  Aulrage  des  Mitgliedes  Josef  Gröger 
(Punkt  13 ^  der  Tagesordnung): 


„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
im  Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsministerium  zu 
erwirken,  dass  der  ab  1.  April  1897  auf  den  bayerischen 
und  sächsischen  Staatsbahnen  eingeführte  ermässigte 
preussisohe  Rohstofftarif  auch  nur  die  Braun-  und  Stein- 
kohle aus  Oesterreich  ausgedehnt  werde" 

und  zu  dem  Antrage  des  Mitgliedes  Gottfried 
Hflttemann  (Punkt  17  der  Tagesordnung): 

.Es  sei  zur  Aufrechterhaltung  des  Kohlen  Verkehres 
nach  dem  Auslaude  der  bereits  bestehende  Exporttarif, 
beziehungsweise  Ausnahmetarif  IX  im  Generalgütertarif 
auch  auf  Kohle  auszudehnen  und  auf  folgender  Basis  auf- 
zubauen: 

Für  Distanzeu  bis  75  Kilometer  von  den  österreichi- 
schen Grenzstationen  ab  siud  22  Goldpfennige  pro  Tonnen- 
kilometer +  7  Hark  Manipulationsgebühr  für  10  Tonnen, 
uud  für  Distanzeu  über  75  Kilometer  von  den  öster- 
reichischen Grenzstationen  sind  2*2  Goldpfennige  pro 
Tonnenkilometer  +  4  Mark  Manipulationsgebühr  für 
10  Tonnen  von  den  am  Transporte  betheiligten  öster- 
reichischen Bahnen  einzubeben", 

über  welche  beiden  Anträge  der  Referent  gemein- 
sam referirt,  beantragt  derselbe  namens  des  Aus- 
schusses: 

.Der  Slaataeisenbahnratb  nimmt  die  Mittheilungen 
der  Vertreter  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  zur  Kennt- 
nias,  nach  welchen  dasselbe  bereits  die  Einleitung  ge- 
troffen hat,  dans  an  die  deutschen  Regierungen  das  Er- 
suchen gerichtet  werde,  die  Frachtsätze  des  deutschen 
Rohstofftarifes  mit  der  üblichen  Kürzung  einer  halben 
Expeditionsgebühr  (3  5  Pfennig  pro  100  Kilogramm)  auch 
dem  Kohlenexport  aus  Oesterreich  im  Wege  der  directen 
Tarife  einzuräumen,  und  wird  das  hohe  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium dringend  ersucht,  die  bezüglichen  Verband- 
lungen mit  thunlichstem  Nachdrucke  weiterzufuhren." 

Auch  dieser  Antrag  des  Referenten  findet  die 
Zustimmung  der  Versammlung. 

(Seine  Excelienz  der  Herr  Eiseubahnminister 
übertragt  den  Vorsitz  an  Seine  Excellenz  den 
Herrn  k.  k.  Sectionscbef  Dr.  Heinrich  Ritter  v. 
Wittek,  welcher  die  Verbandlungen  bis  »um 
Schlüsse  der  Sitzung  leitet.) 

Zu  dem  Autrage  des  Mitgliedes  Adalbert  Ko- 
courek, betreffend  Ausscheidung  gedörrter  oder 
getrockneter  Rübenschnitze  aus  jenen  Artikeln, 
für  welche  in  ganzen  Wagenladungen  die  Fracht 
stets  mindestens  nach  dem  Ladegewichte  des  für 
den  Transport  beigestellten  Wagens  berechnet 
wird  (Punkt  lila  der  Tagesordnung),  beantragt 
der  Referent: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wird  ersucht, 
dahin  zu  wirken,  dass  der  Artikel  gedörrte  oder  ge- 
trocknete Rübensohnitze,  Position  Z.  13,  aus  dem  Ver- 
zeichnisse jener  Güter,  für  welche  die  Fracht  nach  dem 
Ladegewichte  der  beigestellten  Wagen  berechnet  wird, 
eliininirt  werde. 
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Die  Versammlung  scbliesst  sieb  diesem  An- 
trage an. 

Zu  dem  Antrage  desselben  Mitgliedes  (Funkt 
19  b  der  Tagesordnung),  betreffend  Aenderung  der 
Tarifirung  des  Artikels  Hopfen  für  Quantitäten 
unter  5000  Kilogramm  pro  Frachtbrief  in  dem 
Sinne,  dass  der  unter  Position  10  der  sperrigen 
UOter,  welche  in  die  Wageoladungsclassen  ein- 
gereiht sind,  angeführte  Zusatz  bei  diesem  Artikel 
folgenden  Wortlaut  erhält: 

.Hopfen  in  Ballen  oylindrischer  oder  ruuder  Form 
von  mindestem  100  Kilogramm  Eigengewicht  pro  Bullen 
oder  bei  Zahlung  der  Fracht  für  Ballen  unter  UK)  Kilo- 
gramm Kigengewiobt  für  ein  auf  100  Kilogramm  auf- 
gerundetes Gewicht  pro  Ballen,  dann  in  rechtwinkeligen 
Ballen,  in  Kitten  oder  Metallcylindern  taritirt  bei  Aufgabe 
von  Quantitäten  unter  5000  Kilogramm  pro  Frachtbrief 
nach  der  Normalclasse  1 

beantragt  der  Referent: 

.Der  Antrag  des  Mitgliedes  Herrn  Kooourek  be- 
treffend die  Tarifirung  de*  Artikeln  Hopfen  wird  dem 
k.  k.  Eiswbabnministerium  mit  dem  Ersuchen  abgetreten, 
mit  den  Eisenbahnverwaltongen  in  neuerliche  Verhand- 
lungen über  die  beantragte  Aenderung  einzutreten.'' 

Die  Versammlung  tritt  diesem  Antrage  bei. 

Zu  dem  weiteren  Antrage  des  Mitgliedes 
Adalbert  Kocourek,  betreffend  Zusammenstellung 
der  Gebühren  für  Güleravisirung  durch  Boten  in 
den  einzelnen  Stationen  und  Aufnahme  derselben 
in  den  Localtarif  (Punkt  19  c  der  Tagesordnung) 
beantragt  der  Referent: 

.Das  hohe  k.  k.  KieiMiLnliaminiaterium  wird  ersucht, 
die  Aufnahme  einer  Bestimmung  iu  dem  Tariftheilc  I  zu 
veranlassen,  wonach  an  Gebühren  für  die  Zustellung  der 
Aviai  ausserhalb  des  Stationsbereiches  nur  die  jeweiligen 
Beträge  für  Zustellung  von  Privattelegrammen  zur  Ein- 
hebung gelangen,  sofern  nicht  in  einzelnen  Fällen  be- 
aondere  Begünttigungen  gegenüber  dienen  Gebühren  zu- 
gestanden werden.  Die  Uöhe  der  Gebühren  wäre  in  den 
einzelnen  Stationen  durch  Anioblag  zu  verlautbaren.' 

Auch  diesem  Antrage  stimmt  die  Versammlung 

bej. 

Es  kommt  noch  ein  vierter  Antrag  des  Mit- 
gliedes Adalbert  Kocourek,  betreffend  Hinaus- 
gabe von  Neuauflagen  der  LoealgQtertarife  der 
Buschtöhrader  Eisenbahn,  österreichischen  Nord- 
westbahn, Südbahn  und  Leoben-Vordernberger 
Eisenbahn,  welch  letztere  Bahnverwaltung  zu  be- 
wegen wäre,  ihren  Gütertarif  dem  TariAheile  I  zu 
aeeomodiren  (Punkt  19  d  der  Tagesordnung),  zur 
Verhandlung,  und  beantragt  hierzu  der  Referent: 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnminiaterinm  wird  ersucht, 
die  Eiaenbahnverwsltungen  zu  veranlassen,  Neuauflagen 
ihrer  Looaltarife  erscheinen  zu  lassen,  insoweit  diese 
durch  eiue  grössere  Anzahl  von  Nachträgen  an  Über- 


sichtlichkeit verloren  haben.  Weiters  mögen  jene  Eisen- 
bahnen, dereu  derzeit  giltige  Localtarife  vergriffen  sind, 
aufgefordert  werden,  ehestens  Neuauflagen  ihrer  Local- 
tarife herauszugeben.' 

Auch  dieser  Antrag  findet  die  Zustimmung  der 
Versammlung. 

Zu  dem  Autrage  des  Mitgliedes  Anton  Carl 
Lemach  (Punkt  20c  der  Tagesordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eisenbabnministerium  wird  dringend 
ersucht,  die  Verfügung  zu  treffeu,  data  Bahnfracht- 
sendungen  nicht  ausschliesslich  dem  im  Frachtbriefe  an- 
gegebenen Empfänger  zu  avisiren  sind,  sondern  über 
dessen  schriftlichen  und  genauen  Auftrag  au  die  von  ihm 
angegebene  Ordre  avisirt  werden  dürfen" 

beantragt  der  Referent : 

.Der  Antrag  des  Mitgliedes  Letnacb,  welcher  vom 
Antragstoller  dahin  präcisirt  wurde,  dass  bei  Sendungen 
an  die  Adresse  des  Aufgebers  Parteiverfugongen  unmittel- 
bar durch  die  Empfangsstation  getroffen  werden  kennen, 
wird  dem  hohen  k.  k.  Eisenbabnministerium  mit  dem 
Krsucbeu  abgetreten,  mit  den  Eisenbahnen  Verhandlungen 
darüber  einzuleiten,  dass  dem  in  dem  Antrage  näher  aus- 
geführten Wunsche,  welcher  auerkannterutaaaseu  einem 
thatsächlichen  Bedürfnisse  verschiedener  Interessenten- 
kreise entsprich!,  thmilichst  Rechnung  getragen  werde." 

Dieser  Antrag  findet  die  Zustimmung  der  Ver- 
sammlung : 

Die  Behandlung  des  Antrages  des  Mitgliedes 
Dr.  Alexander  Peez  (Punkt  ,'2  der  Tagesordnung): 
.Es  möge  die  wirtschaftliche  und  finanzielle  Zweck- 
dieuliclikeit  des  Ausuahmetarifes  III  einer  neuerlichen 
Prüfung  unterzogen  und  zu  diesem  Behufe  ein  Snbcomite 
des  Ausschusses  für  commercielle  uud  Angelegenheiten 
des  Peptonen-  und  Gütertarifes  gewählt  und  mit  den  vor- 
bereitenden Erhebungen  betraut  werden" 

wird,  nachdem  der  Antragsteller  weder  im  Aus- 
schüsse noch  im  Plenum  erschienen  ist,  um  seinen 
Antrag  zu  begründen,  dem  Antrage  des  Referenteu 
gemäss  der  Behandlung  in  der  nächsten  Session 
vorbehalten: 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Dr.  Heinrich  Reicher 
(Punkt  5J4&  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eiseubahnministerium  wolie  behufs 
wirksamer  Bekämpfung  der  unserer  Obstzucht  aus  der 
amerikanischen  Masseueoucurrcnz  drohenden  Gefahr  auf 
eine  Verbilliguug  der  Frachtsätze  für  die  Ausfuhr  des 
österreichischen  Obstes  hinwirkeu" 

wird,  nachdem  sowohl  der  Referent  als  die  Mit- 
glieder Gottfried  Scbenker  und  Dr.  SamuelJenny 
darauf  hinweisen,  dass  der  österreichische  Obst- 
export die  Concurrenz  des  amerikanischen  Obstes 
in  keiner  Weise  zu  furchten  habe,  sich  letzteres 
zur  Mostbereitung,  wozu  das  österreichische  Obst 
hauptsächlich  verwendet  werde,  nicht  eigne  und 
mit   den   besseren  Sorten    des  österreichischen 
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Obstes  schon  gar  nicht  concurriren  könue,  trotz  1 
lebhafter  Befürwortung  des  Autrages  durch  den 
Antragsteller  Dr.  lleiurich  Reicher  und  das  Mit- 
glied Philipp  Wertheimer,  dem  Antrage  des  Re- 
ferenten gemäss  von  der  Versammlung  abgelehnt. 

Zu  dem  weiteren  Antrug«  de»  Mitgliedes 
Dr.  Heinrich  Reicher  (Punkt  24  c.  der  Tages- 
ordnung): 

„  Da«  hohe  k.  k.  Eisenbahnuiinisterium  wolle  der 
Direetion  der  k.  k.  priv.  ^üdbahugcsellscbaft  empfehlen, 
wie  bis  zum  1.  Januar  1M»7  auch  fernerhin  zu  gestatten, 
dasi  die  Beförderung  von  Gütern  theils  als  Eilgut,  theils 
als  Frachtgut  zulansig  cei 

bemerkt  der  Referent,  dass  derselbe  in  dieser 
Fassung,  weil  im  Widerspruche  zu  den  Zusatz- 
bestimmungen  zum  Betriebsreglement  sleheud, 
keine  Aussicht  auf  Durchführung  habe  und  stellt 
namens  des  Ausschusses  den  Antrag: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnmiuistarium  wolle  die 
k.  k.  priv.  Si'idbahngesellsc-haft  veranlassen,  die  Abfeiti- 
gungsbefugnisse  der  Stutiuuen  Friedauwcrk,  Niklasdorf, 
Egidi-Tuiinel  und  Kiitsch  für  den  Fraclitsiüekgutvcrkehr 
auszudehnen" 

nachdem  hierdurch  den  dem  ursprünglichen  An- 
trage zugrunde  liegenden  Beschwerden  abgeholfen 
werde. 

Die  Versammlung  tritt  dem  Antrage  des  Re- 
ferenten bei. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Carl  Seydel 
<Puukt  27(1  der  Tagesordnung): 

„Da*  hohe  k.  k.  Eigenbannininigteriutu  wolle  veran- 
lassen, das»  auf  allen  Linien  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahneti  nach  allen  Exportrichtuiigen  Ausnahnictarife 
für  die  Beförderung  von  Getrei>le,  Hülsenfrüchten,  Kaps, 
Malz  und  Mühlenmeugnisseii  eingeführt  werden,  wie 
solche  die  deutschen  Ausir.ilmietarife  vou  Januar  und 
Februar  18!>7  enthalten,  und  dahin  wirken,  das*  bei 
sämmtliclien  f.sterieichischen  l'rivutbahnen  und  bei  der 
k.  k.  priv  Di/iiaii-Dainpfm-hitTahrtage.sellsohaft  gleiche 
Maassuatiinin  getroffen  werden' 

erscheint  hinsichtlich  der  Begünstigung  des  Malz- 
exportes durch  Punkt  S  der  Tagesordnung  er- 
ledigt und  wurde  im  Uebrigen  laut  Mitteilung 
des  Referenten  nach  den  im  Ausschusse  gegebenen 
Aufklärungen  vom  Antragsteller  zurückgezogen, 
wobei  sich  derselbe  vorbehalten  hat,  wenn  es  sich 
um  Begünstigung  eiuzelner  Relationen  handelt,  an 
das  k.  k.  Eiseubahuministerium  heranzutreten. 

Der    Antrag    des    Mitgliedes    Carl  Steiner 
(Punkt        der  Tagesordnung): 

.  D-tR  hohe  k.  k  Eisenbahnministerium  wird  gebeten, 
die  Petitionen  der  Sageindustriellen  des  Kronlandes  Salz- 
burg an  das  k.  k.  HnndelKiuinisterium  einer  eingehenden 
FrnfuDg  und  Würdigung  in  der  Richtung  einer  Herab- 
setzung der  FrachtKtt«  fiir  Rundholz  im  Localverkehre, 


dagegen  HinaufseUung  der  Fracht  für  Rundholz  für  Desti- 
nationen uaeb  Deutschland,  zu  unterziehen,  uui  die  be- 
deutende Zollgebührendifferenz  für  Sehnittwaaren  gegen- 
über Rundholz  einigermaasseti  zu  paralysireu" 

wird  nach  den  Ausführungen  des  Referenten  ab- 
gelehnt. 

Ein    weiterer   Antrag   des   Mitgliedes  Carl 
St  einer  (Punkt         der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k-  Eisenbahnministeriam  wird  gebeten, 
anzuordnen,  dass  bei  Sendungen  von  , Zinkblech''  in  losen 
Tafeln  oder  in  Rahmen  geschlagen  bei  den  Verladestationen 
nur  reine,  säurefreie,  gedeckte  Waggons  in  Verwendung 
genommen  werden  dürfen,  uui  dieses  gegen  Oxydation  zu 
schützen' 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  infolge  der 
seitens  des  Vertreters  des  k.  k.  Eisenbahnmini- 
steriums im  Ausschüsse  abgegebenen  Erklärung, 
dass  das  Eisenbahuministerium  in  jedem  zur  An- 
zeige gelangenden  Falle  sofort  einzuschreiten  be- 
reit sei,  vom  Antragsteller  zurückgezogen. 

Der  Referent  berichtet  sodauu  über  die  dem 
Ausschusse  in  der  Sitzung  vom  2i>.  Mai  1*97  zur 
Vorberathung  überwiesenen  Dringlichkeitsanträge, 
und  zwar  zunächst  über  den  Dringlichkeitsautrag 
des  Mitgliedes  Carl  Seydel: 

„Die  täglich  •zunehmende  Einengung  des  Viehtraus- 
portes,  die  dadurch  bedingte  Ueberfluthuug  der  inländischen 
Viehmärkte  einerseits  und  die  Hemmung  und  Erschwerung 
der  Viehtransporte  andererseits  machen  es  driugend  not- 
wendig, das*  die  Tarife  herabgesetzt  und  überhaupt  wesent- 
liche Erleichterungen,  beim  Viehtransporte  von  Seiten  der 
Eisenbahnverwaltungen  gewährt  werden. ' 

Dieser  Antrag  hat  laut  Mitlheilung  des  Refe- 
renten seine  Erledigung  im  Ausschüsse  durch  die 
Erklärung  des  Vertreters  des  Eisenbahnrainisteriums 
gefunden,  dass  die  Viehtarifo  im  Allgemeinen 
olmedies  ausserodentlich  niedrig  seien  und  das 
Eisenbahnministerium  im  Uebrigen  bereit  sei,  von 
Fall  zu  Fall,  wo  es  nachweislich  uöthig  sei,  Er- 
mässigungen eintreten  zu  lassen. 

Der  Dringlichkeitsantrag  des  Mitgliedes  Josef 
(S  regor: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  veran- 
lassen, dass  neben  der  Eitibruuhstation  Itzkany  auch  andere 
Einbruelistationeu  für  Borstenvieh  ans  Rumänien  in  die 
Bukowina  errichtet  werden" 

wurde  laut  Mittheilung  des  Referenten  im  Aus- 
schusse zurückgezogen,  nachdem  diese  Angelegen- 
heit im  Wesentlichen  in  das  Ressort  des  Mini- 
steriums des  Innern  füllt. 

Der  weitere  Dringlichkeitsantrag  des  Mitgliedes 
Josef  (iregor: 

„Das  in. he  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  die 
Errichtung  vou  Lagerhäusern  iu  der  Stadt  Sereth  inög- 
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liehst  fördern  und  denselben  alle  tarifarischen  Vortheile, 
wie  lie  Nowoiielitza  besitzt,  zuwenden" 

wird  dem  Antrage  des  Referenten  gemäss  dem 
Eisenbahnministerium  zur  Würdigung  abgetreten. 

Endlich  wird  der  Antrag  des  Ersatzmitgliedes 
Johann  B.  Scbmarda: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnmioisterium  wolle  veran- 
lassen,  daas  bei  den  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen 
die  tbatsaohlioh  ermittelten  Mebrgebühren  bei  frankirten 
Sendungen  nur  gegen  Vorlage  derAufnahmsbeseheinigungen 
rückvergütet  werden,  und  im  Wege  der  österreichisch- 
ungarisohen  Direetorenconferenz  ein  analoges  Vorgehen 
bei  den  anderen  österreiebisoh-uugariechen  Bisenbahn- 
verwaltungen  zu  erlangen  trachten " 
nachdem  der  Referent  erklärt,  dass  der  Ausscbuss 
Lei  Vorberathung  desselben  von  einer  falschen 
Vorraussetzung  ausgegangen  sei,  Ober  Antrag  des 
Mitgliedes  Moriz  Orel  vertagt,  indem  sich  der- 
selbe bereit  erklärt,  dass  dieser  Antrag  in  der 
nächsten  Session  als  sein  Antrag  in  Behandlung 
gezogen  werde,   nachdem    derselbe  als  Antrag 
eines  Ersatzmannes,  wenn  letzterer  in  der  näch- 
sten Session  nicht  einberufen  würde,  in  derselben 
nicht  behandelt  werden  könnte. 

Es  gelangt  hierauf  das  Mitglied  Adalbert  Ko- 
courek  zum  Worte,  welcher  namens  des  Aus- 
schusses für  commercielle  und  Angelegen- 
heiten des  Personen-  nnd  Gütertarife«  über 
die  von  diesem  Ausschusse  vorberatbenen,  den 
Personentarif  betreffenden  Gegenstände  referiri, 
und  zwar  zunächst  über  den  Antrag  des  Mitgliedes 
Carl  Graf  Belrupt-Tissac  (Punkt  4a  der  Tages- 
ordnung): 

.Das  hohe  k.  k.  Eiseubahniuinitteriuui  ist  anzugehen, 
die  geeigneten  Verfügungen  zu  treffen,  damit  die  Kelation 
Bregenz  Station-Dornbirn  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  aus  der  II.  in  die  I.  Zone  zurückversetzt 
werde." 

Obwohl  der  Referent  namens  des  Ausschusses 
die  Ablehnung  beantragt,  wird  der  Antrag  infolge 


der  von  dem  Ersalzmitgliede  Theodor  Rhom- 
berg gegebenen  Aufklärungen,  wonach  ein  Theil 
von  Dornbirn  zu  der  Haltestelle  „Haselstaude" 
gravitire,  die  in  der  I.  Zone  von  Bregenz  gelegen 
sei,  von  der  Versammlung  angenommen. 

Der  Antrag  des  Mitgliedes  Wilhelm  Briess 
(Punkt  7a  der  Tagesordnung): 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbabntniiiisteriura  wird  ersucht 
auf  die  Direktion  der   priv.  österreichisch-ungarischen 
Staaueisenbabugeselltchaft  dahin  zu  wirken,  daas  dieselbe 
im  Personenverkehre  auch  Permanenzkarten  III.  Clasae 
ausgebe" 

wird  nach  dem  Antrage  des  Referenten  und  nach 
Befürwortung  durch  den  Antragsteller  von  der 
Versammlung  angenommen.  Hingegen  wird  der 
Dringlichkeilsautrag  des  Mitgliedes  Johann  ß. 
Scbmarda: 

„Das  hohe  k.  k.  Eisenbahnministerium  wolle  au 
sammtliohe  an  dem  corabinirbarea  Rundreiseverkehre  be- 
seitigten Verwaltungen  den  Antrag  auf  Coneedirung  er- 
müssigter  Uepäokstarife,  welche  in  den  bestehenden  Per- 
sonentarife  auf  den  eiozelnen  Coupons  für  je  5  Kilogramm 
übersichtliche  Aufnahme  finden  sollen,  stellen  und  mit 
allem  Nachdrucke  unterstützen" 

entsprechend  den  Ausführungen  des  Referenten 
vou  der  Versammlung  abgelehnt. 

Nachdem  hiermit  die  Tagesordnung  erschöpft 
ist  und  auch  sonst  keine  weiteren  Anträge  zur 
Behandlung  vorliegen,  spricht  Seine  Excellenz  der 
Herr  Vorsitzende  den  Mitgliedern  des  Staatseisen- 
bahurathes,  insbesondere  aber  den  Referenten  und 
jenen  Herren,  welche  sich  in  den  Ausschüssen 
hingebungsvoll  um  die  Sache  bemüht  haben, 
namens  des  Eisenbahnministeriums  den  besten 
Dank  aus,  indem  er  es  als  ein  gutes  Omen  für 
den  neuen  Staatseisenbahnrath  bezeichnet,  dass 
gleich  in  der  ersten  Sitzung  desselben  eine  solche 
Fülle  von  Anregungen  der  Initiative  der  Mit- 
glieder dieser  Körperschaft  entprungen  sei,  und  er- 
klärt sodann  die  Session  für  geschlossen. 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

H*l  Keprududiun  .Irr  in  di.»(r  Kubrlk 
vnlli  allen  «I  Original  tu  Itlhelluogen 
wird  um  QavIlanangalM  ersucht. 

Zu  den  Eisenbahnunfällen.  Die  „Wiener 
Zeitung"  vom  26.  August  enthält  in  ihrem  nicht- 
amtlichen Theile  nachstehende  Mittheilung: 

„Die  Erhebungen  über  die  Eisenbabuunfalle  der  jüngsten 
Zeit  sind,  wie  wir  hören,  bei  den  Staatseisenbahnbehrtnlen 


des  Verkehrswesens. 

\  so  weit  abgeschlossen,  daas  ein  beiläufig«*  Bild  Ober  die 
I  allgemeinen  und  besonderen  Ursachen  der  bedauerlichen  Er- 
eignisse gewonnen  werden  kann.  Einzelne  dieser  Unfälle 
sind  hiernach  zweifellos  und  ausschliesslich  auf  die  Gewalt 
der  Elementarereignisse  zurüokzufübren.  Bei  anderen  wieder 
sind  es  in  erster  Linie  die  durch  die  Wetterkatastrophen 
geschaffenen  ganz  abnormen  Verkehrsverhältnisse  gewesen, 
welche  das  Eintreten  des  Unfalles  herbeiführten.  Aber  auch 
Maugel  in  der  Ausübung  des  Dienstes  sind  hierbei  zu  Tage 
getreten,  welchen  ohne  Zweifel  *iii  Theil  Her  Schuld  an 
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den  beklageuewerthen  Vorkommnissen  beigemessen  werden 
rnoss.  Diese  Tbatsacbc  bat  das  k.  k.  F.isenbahomioisterium 
zum  Anlasse  genommen,  um  gegenwärtig  scbon,  anabhängig 
von  dem  Ausgange  der  hierüber  noch  schwebenden  Unter- 
suchungen, einen  Erlass  zunächst  an  die  k.  k.  Staatsbahn- 
direelionen  zn  richten,  in  welchem  dieselben  aufgefordert 
werden,  nicht  nur  im  Allgemeinen  mit  toller  Energie  auf 
die  anstandslos«  Abwicklung  des  gesammteu  Executivdienetes 
hinzuwirken,  sondern  insbesondere  der  Answahl  und  Aus- 
bildung der  auf  verantwortlichen  Posten  zu  verwendenden 
Personen,  sowie  der  unablässigen  Instroirung  und  Prüfung 
vornehmlieh  des  jüngeren  Personales  die  grosste  Sorgfalt 
zu  widmen  und  dnreb  energisches  Anhalten  der  Control- 
organ«  eine  stetige  und  wirksame  Controls  der  vollständig 
instruclionsgemässeo  Dienstesausübung  sicherzustellen.  Das 
k.  k.  Eiaenbahuministerium  ist  aber  ausserdem  selbsver- 
st&ndlich  bestrebt,  die  durch  die  jüngsten  Vorfälle  gewonnenen 
Erfahrungen  auch  in  der  Kichtung  zu  verwerthen,  dass 
Unruh  zweckentsprechende  Ergänzungen  oder  Abänderungen 
der  bestehenden  Verkehrsvorsohriften  der  Wiederkehr  der- 
artiger Ereignisse  thunliobst  vorgebeugt  werde.  So  soll 
unter  Anderem,  um  das  Anhalten  der  Personenzüge  vor  den 
Distanzsignalen  der  Stationen  auch  bei  stärkerem  Verkehre 
zu  vermeiden,  inaolange  die  Einstellung  des  Fraehten- 
verkehres  au  Sonn-  und  Feiertagen  nicht  platzgreifen  kann, 
an  diesen  Tagen  in  den  Strecken  mit  lebhafter  Personen- 
frequenz der  Verkehr  der  Güterzüge  derart  geregelt,  eventuell 
restringirt  werden,  dass  keine  Station  der  betreffenden 
Strecke  mehr  Güterzüge  aufzunehmen  hat,  als  dies  bei  an- 
standsloser  Durchführung  der  Personenzüge  zulässig  ist. 
Ferner  beabsichtigt  das  k.  k.  Eisenbabnministerium,  die 
Vorschriften  über  das  bei  Folgezügen  einzuhaltende  Intervall 
derart  abzuändern,  dass  die  Möglichkeit  eines  Anfahren«  in 
solchem  Falle  als  ginzlioh  beseitigt  betrachtet  werden  kann, 
and  schliesslich  sollen  auch  die  Bestimmungen  über  die  bei 
starkem  andauernden  Regen  oder  sonstigen  Unwettern  zn 
beobachtenden  Vorsichten  einer  Revision  unterzogen  werden 
Hand  in  Hand  damit  hat  die  fortschreitende  Erweiterung 
und  Ausgestaltung  der  Stationsaulagen  zu  gohen,  welche  j 
selbstverständlich  den  wirksamsten  Schutz  gegen  das  Ein 
treleu  von  die  Betriebssicherheit  beeinträchtigenden  Verkehr* 


Einnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  Im  Juli  1897.  Die  k.  k.  öster- 
reichischen .Staatsbahnen  zeigen  pro  Juli  1897,  im 
Vergleiche  zu  deu  Ergebnissen  desselben  Monates 
im  Vorjahre,  im  Personen  verkehre  eine  Minder- 
frequenz von  310,561»  Personen  mit  einer  Weniger- 
einnahme  von  IL  192.421,  wovon  auf  die  west- 
lichen Staatsbanken  306.995  Personen  und 
fl.  176.193  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
3574  Personen  und  fl.  16.22H  entfallen.  Der  nam- 
hafte Frequenz-  und  Einnahmenausfall  im  Per- 
sonenverkehre der  westlichen  Linien  findet  seine 
Erklärung  vornehmlich  in  den  ungünstigen  Witte- 
rungsverhältnissen  des  Monates  Juli,  welche  in 
den  letzten  Tagen  desselben  sogar  eine  theilweiso 
Einstellung  des  Verkehres  zur  Folge  hatten.  Im 
Gegensätze  zum  Personen  verkehre  weist  d^rü  Ute  r- 
verkehr  ein  Plus  von  142.180  Tonnen  und  I 
fl.  384.525  aus,  welches  sich  auf  die  westlichen  | 


Staatsbahnen  mit  89.885  Tonnen  und  fl.  159.494 
und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  mit 
52.295  Tonnen  und  fl.  225.031  vertheilt.  Dieses 
günstige  Ergebnis«  ist  dariu  begründet,  dass  auf 
den  westlichen  Staatsbabnen  alle  Waarengattnngen, 
mit  Ausnahme  der  eine  geringe  Prequenzabnaiime 
aufweisenden  Artikel:  Steine,  Erze,  Getreide,  Mehl 
und  Salz,  eine  Zunahme  in  der  Beförderung  zu 
verzeichnen  halten.  Auf  den  Staatsbahnen  in  Ga- 
lizien, auf  welchen  der  Verkehr  infolge  Hoch- 
wasserschäden gleichfalls  eine  längere  Unter- 
brechung erfuhr,  ergab  sich  durch  die  gesteigerte 
Beförderung  von  Getreide  (2000  Wagen,  meist 
russischer  Provenienz),  dann  durch  die  Mehr- 
verfrachtung von  Baumaterialien,  lebendem  Vieh 
und  Zucker  eine  entsprechende  Mebreinnahme. 
Eine  erwäbnenswerthe  Verminderung  der  Frequenz 
resultirte  nur  bei  den  Artikeln  Holz  und  Petro- 
leum. Hinsichtlich  des  Gesammtverkebres  ergiebt 
sich  somit  für  den  Monat  Juli  1897  eine  Mehr- 
einnahme von  fl.  192.104  und  für  die  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  31.  Juli  1897,  gegenüber  der 
gleichen  Periode  des  Vorjahres  eine  Mebreinnahme 
von  fl.  3,043.273. 

Commtssion  für  Verkehrsanlagen  in  Wien. 
In  der  am  20.  d.  M.  unter  dorn  Vorsitze  des  Eisen- 
bahnministers FML  Ritter  v.  Guttenberg  statt- 
gehabten Vollversammlung  der  Commission  für 
Verkehrsanlagen  wurde  beschlossen,  das  vor- 
gelegte Begehungsoperat  für  die  Anlegung  der 
Haltestelle  Praterstern  samrat  Zufahrtsstrecke  zu 
genehmigen  und  die  Baudirection  für  die  Wiener 
Stadtbahn  zu  ermächtigen,  um  die  Vornahme  der 
politischen  Begehung  dieser  Arbeiten  einzuschreiten. 
Weiter  wurde  dem  Ausschreibungselaborate  für 
die  Wasserstationsanlage  in  Hütteldorf  und  für  die 
Errichtung  einer  Krabnanlage  am  Hauptzollamts- 
bahnhofe zugestimmt.  Ebenso  wurde  das  im  Ein- 
vernehmen mit  dem  künstlerischen  Beirathe  der 
Commission,  Oberbaurath  Professor  Wagner,  aus- 
gearbeitete Project  für  einen  Hofsalon  in  Hietzing 
genehmigt.  Endlich  beschloss  noch  die  Commission, 
in  deu  Stationen  Heiligenstadt  und  Hotteldorf- 
Hacking  zwei  Kasernen  für  das  Zugsbegleitungs- 
personal und  in  der  letztgenannten  Station  ausser- 
dem noch  zwei  Wohngebäude  für  das  Bahn- 
personal zu  errichten. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Von  den  verschiedenen  Eisen  bahn- 
uufüllen,  die  in  letzter  Zeit  ausserordentlich  viel 
vorgekommen,  verdient  das  bei  Freilassing  in 
Bayern  nahe  der  österreichischen  Grenze  vor- 
gekommene hier  besondere  Erwägung,  zumal  es 
mit  einer  principiellen  oder  allgemein  wichtigen 
Frage  in  Verbindung  gebracht  wird.  Es  ist  zweifel- 
los und  amtlich  anerkannt,  dass  den  bayerischen 
Lokomotivführer  des  Schnellzuges,  welcher  in  einen 
anderen  Zug  hineinfuhr,  eine  Schuld  trifft,  weil 
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er  nicht  frühzeitig  genug  bremste  oder  audere 
Mittel  ergriff;  vielleicht  war  er  zu  unerfahren.  Er 
ist  alsbald  vom  Dienste  suspeudii  t  worden.  Zugleich 
wird  aber  in  Münchener  BliUtern  darauf  hinge- 
wiesen, dass  der  Unfall  wohl  kaum  vorgekommen 
wäre,  wenn  nicht  die  kurze  Strecke  Freilassing-Salz- 
burg immer  noch   ein  gel  eis  ig   wäre,  wahrend 
im  Uebrigen  die  Linie  München-Salzburg  doppel- 
geleisig  ausgebaut  ist.  Thatsacbc  ist  jedenfalls,  dass 
die  bayerischen  Staatsbahnen,  nachdem  vor  sechs 
bis  sieben  Jahren  eine  Reihe  schwerer  Unfälle  auf 
ihren  Strecken   direet  oder  iudirect  deren  Ein- 
geleisigkeit  zugeschrieben  wurde,  diesem  Missstande 
in  anerkennenswerther  Weise  abgeholfen  haben. 
Während  vor  einem  Jahrzehnt  kaum  10  Procent 
der  bayerischen  Staatsbahnen  doppelgleisig  waren 
—  in  Preussen   über  dreimal   so  viel  steht 
Bayern  heute  an  doppelgleisigen  Bahnen  kaum 
mehr  hinter  dem  Durchschnitte  des  übrigen  Deutsch- 
land zurück.  Betreffs  der  schon  erwähnten  Eisen- 
bahnentgleisung  bei  Eschede  bemerken  wir  noch, 
dass  jetzt  als  Ursache  eiu  Verbrechen  angenommen 
wird  und  auf  Ermittelung  des  Thliters  eiue  Be- 
lohnung von  .'5000  Mark  gesetzt  wordeu  ist.  — 
Nach   der  Puhlication  des  Keichseiseubahnamtes 
waren  auch  im  Monate  Juli  die  Eisen  bah  nein 
nahmen  befriedigend.  Die  deutschet)  Eisenbahnen 
(eiclusive   bayerische)   vereinnahmten    aus  dem 
Personenverkehr  47,392.304  Mark,  d.  i.  gegen  den 
gleichen  Vorjahrsmonat  mehr  2,231.710  Mark  oder 
pro  Kilometer  mehr  3-3H  Procent  ;  aus  dem  Uüter- 
verkehr  81.0HTi.89G  Mark.  d.  i.  mehr  4,342  3S7 
Mark,    respective  3-94  Procent.    Die  Einnalmie 
der    bayerischen   Staatsbahuen    betrug    im  Juli 
13,600.504  Mark  (+  918.768  oder  7V,  Proceut ., 
seit  Jahresbeginn  73.071.384  Mark  (+-3,518.230 
=  5  1  Procent).  Die  preussischen  Staatsbahuen  ver- 
einnahmten im  Juli  104,619.000  Mark  (4  f>.G0*.0ÜO). 
Seit  1.  April  zeigen  sie  eine  Mehreinuahme  von 
18  3  Millionen  Mark,  beziehungsweise  pro  Kilo- 
meter 393  Mark.  —  Nach  dem  jetzt  erschienenen 
Verwaltungsberichte    der    königl.  sächsischen 
Staatsbahnen  für   1*90    war  deren  Betriebs- 
lunge 2868    Kilometer,    davon    rund    29  Pro- 
cent   zweigeleisigo    Strecken,    34   Proeeut  ein- 
geleisige    Vollspurhauptbahnen,     2">'/2  Procent 
eingeleisige  Vollspurnobenbahoeu  und  11'/,  Pro- 
cent Schmalspurbahnen  (letztere  in  solchem  Um- 
fange  nur  im  Königreiche  Sachsen  bestehend). 
Die  Gosammteinnahme  betrug  109  Millionen  Mark, 
der  Ueberschuss  39  7  Millionen  (-f-5'/2  Millionen). 
Die  Einnahmen  sind  um  93,  die  Ausgaben  um 
3  75  Millionen  gestiegen.  Die  Einnahme  aus  dem 
Personenverkehre  hat  gegen  das  Vorjahr  um  8'72 
Procent,   aus   dem  Güterverkehre  um  *  16  l'ro- 
cent zugenommen.   Das  mittlere  Änlagecapital  von 


783  Millionen  Mark  verzinste  sich  mit  5070  Pro- 
cent, gegen  4*51  T>    Procent   im   Jahre  1H9Ö. 
Die  diesjährige  Hauptversammlung  des  Vereines 
deutscher    Strassenbahn-    und  Kleinbahn- 
verwaltungen  fand   am   6.   und   7.  d.  M.  in 
Hamburg  statt.  Von  den  dem  Vereine  angehörenden 
63  deutschen  Kleinbahnverwaltungen  war  die  grosse 
Mehrzahl  durch  die  leitenden  Persönlichkeiten  ver- 
treten.   Im  Namen  des  Senates  der  freien  Stadt 
Hamburg  wurde  die  Versammlung  durch  Herrn 
Dr.  Brandis  begrüsst.  Der  Jahresbericht  stellte  die 
erfreuliche  Entwicklung  des  Vereiues  fest.  Director 
Stt Ohlei -Dresden   bebandelte  die  wichtige  Frage 
des  Euteignungsrechtes  und  dcsEnteignungs- 
verfahrens,  wobei  er  auf  die  grossen  Vorzüge 
des  in  Oesterreich  und  Ungarn  üblichen  münd- 
lichen Verfahrens  hinwies.  Auch  in  dieser  Beziehung 
wurde  die  geschäftsführende  Verwaltung  beauftragt, 
Material  zu  sammeln  und  der  maassgebenden  Stelle 
zu  unterbreiten,  lieber  Schutzvorkelirungen  an  den 
SLrassenbahnwagen  berichtete  Oberingenieur  Poetz- 
llamburg.  Ueber  die  von  der  Beichspost,  von  den 
Kiseubahnen,  sowie  von  den  physikalischen  Instituten 
an  die  Kleinbahnen  gestellten  Anforderungen  wird 
der  Verein  alles  Material  sammeln  und  an  maass- 
gebender  Stelle  vorlegen.  Eiue  lange  Debatte  ent- 
spann sich  über  das  System  der  Pensionscassen 
für  das  bei  den  Kleinbahnen  beschäftigte  Personal. 
Von   allen  Seiten   wurde  die  Wichtigkeit  dieser 
Krage  auerkannt  und  die  Bereitwilligkeit  zur  Er- 
richtung solcher  Gassen  erklärt.  Eine  Coramission 
von  füuf  Mitgliedern  wird  der  nächsten  Haupt- 
versammlung eudgiltige  Vorschläge  über  die  Or- 
ganisation solcher  Pensionscassen  machen.  Ueber 
Aecumulatorenbetrieb  in  Hannover  machte  Director 
Krüger- Hannover    eine   Reihe   sehr  interessanter 
Mitteilungen,  aus  welchem  hervorging,  dass  die 
in  Hannover  gewonnenen  Ziffern  der  Betriebskosten 
keinesfalls  als  allgemein  maassgebend  anzuseheu 
sind.  Nach  den  in  Hannover  gemachten  Erfahrungen 
wird  den  Accutnulatoreu  eine  Betriebsdauer  von 
etwa  drei  bis  vier  Jahren  zugeschrieben.  Durch 
verschiedene  Verbesserungen   bezüglich   der  An- 
bringung der  Accumulatoren  in  den  Wagen  sind 
die   Unterhaltungskosten   beträchtlich  vermindert 
worden  uud  betragen  einschliesslich  der  Kosten 
für  Erneuerung  nicht  mehr  als  2  Pfenuigc  für  das 
geleistete  Wagenkilometer.  Zum  Schlüsse  der  Ver- 
handlungen berichtete  Kegierungsbaumeister  Braun- 
Berlin  über  die  Bau-  und  Betriebskosten  der  unter- 
irdischen Stromzuführung  im  Vergleich  mit  dem 
gemischten  Accumulatorensystem  und  kam  zu  dem 
Ergebnisse,    dass   die   Betriebskosten   bei  unter- 
irdischer Stromzuführung  geringer  seien  als  bei 
dem  gemischten  System. 
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Oer  zweite  Verbandstag  des  Deutsch-österreichisch-ungarischen 

Verbandes  für  Binnenschiffahrt.*) 

Von 

Friedrich  Bömches, 

i.  R. 


II.  Schiffshebewerke. 


Dem  Referate  Aber  die  Entwicklung  der 
Schiffshebewerke  von  dem  Geheimen  Re- 
gierungsratbe  Riedler  (Berlin),  wurde  von  vorn- 
herein ein  besonderes  Interesse  entgegengebracht, 
mit  Rücksicht  auf  die  wichtige  Rolle,  welche  das 
System  der  mechanischen  Hebewerke  berufen  sein 
wird,  bei  dem  Baue  der  in  Oesterreich  geplanten 
grossen  Canalanlagen  zu  spielen.  Das  für  das 
Uallier'sche  Project  des  Donau-Oder- Canales  vor- 
geschlagene System  Peslin  der  geneigten  Ebene 
bildete  bekanntlich  den  todten  Punkt  in  der  Ent- 
wicklungsgeschichte der  zwei  Projecte,  weil  die 
französische  Construction  von  berufener  Seite  eine 
ungünstige  Beurtheilung  gefunden  halte  und  in- 
folge seiner  Utivollkommenheit  zu  dem  offenen 
Auaspruche  führte,  in  der  schiefen  Ebene  ein  ge- 
eignetes Mittel  als  Schiffshebewerk  nicht 
zu  erkennen.  Dem  entgegen  wurde  die  altbewährte 
Construction  der  Kammerschleuse  als  Schiffs- 
übertragungsmittel für  verschiedene  Caualhöhe- 
lagen  auf  das  wärmste  empfohlen. f)  Um  diesen 
principiellen    Zwiespalt    zwischen    Ebene  und 

t)  Siehe:  „Zeitschrift  des  Österreichischen  Ingenieur- 
and  ArchitektenvereineB  tsyr,"  vom  17.  Hai  „Ueber  die 
schiefe  Ebene  als  Schiffshebewerk' .  Vortrag  de«  k.  k.  Hof- 
rathes  Johann  r.  [tadinger  gehalten  in  der  Versammlung 
am  3.  April  1805. 


(Schlug«) 

Schleuse  zu  beseitigen,  hat  der  Voilzugsausschuss 
des  Donau-Elbe-Canales  einen  Wettbewerb  für 
Systeme  von  geneigten  Ebenen  und  Schiffshebe- 
werken ausgeschrieben*)  und  damit  den  Weg  zu 
einer  praktischen  Construction  gefunden,  welche 
nach  dem  Ausspruche  des  berufenen  Preisgerichtes 
geeignet  ist,  allen  Anforderungen  für  die  Be- 
förderung eines  600  Tonnen-Schiffes  genüge  zu 
leisten.  Die  Prüfung  und  Beurtheilung  der  fünf 
eingelangten  Projecte,  darunter  drei  für  senkrechte 
Hebewerke  und  zwei  für  geneigte  Ebenen  sind 
in  einem  ausführlichen  Berichte  niedergelegt, 
welcher  nun  in  gedrängter  Kürze  von  dem  ein- 
gangs erwähnten  Referenten  zur  KenntnisB  der 
Versammlung  gebracht  wurde.**) 


*)  Ueber  die  Thätigkcit  de«  Au«Bohu««e«  und  die  Zu- 
sammensetzung de*  Preisgerichte»  u.  s.  w.  »iehe:  .Der 
Donau-Moldau-Elbc-CanaT,  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffahrt1'  1S5J6,  Heft  49. 

**)  Der  im  Drucke  erschienene  Bericht  der  Jury  zur 
Beurtheilung  der  fttr  den  Donan-Moldau-Elbe-Canal  vorge- 
legten Entwürfe  für  Schiffshebewerke  wurde  an  die  sich  für 
die  Frage  interessirenden  Mitglieder  des  Verbandstages 
gegen  Unterschrift  ausgefolgt.  Das  Druckwerk  ist  in  vor- 
nehmer Ausstattung  gehalten  und  umfasst  auf  100  Seiten 
Üross-Octav  fünf  Capitel,  in  welchen  senkrechte  Schiffshebe- 
werke, Schiffseisenbahnen,  die  Beurtheilung  der  vorgelegten 
Entwflrfe,  die  Zusammenfassung  und  das  Ergebnis*  der 
Preisausschreibung,  endlich  die  Preiszuerkennung  des  Aus- 
führlichen erörtert  werden. 


*)  Siehe:  Heft  a*>  der  „Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt' 
X. 
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Die  Preiszuerkennung  wurde  nach  voraus- 
gegangener Begründung  wie  folgt  ausgesprochen: 

1.  Dem  von  den  vereinigten  fOuf  böhmischen 
Fabriken  vorgelegten  Entwurf  der  einfachen  Quer- 
bahn  mit  Gfgengewichtsausgleichung  für  100  Meter 
Hubhöhe  wird  in  Würdigung  der  Richtigkeit  der 
Conslructionsideen,  ihrer  Begründung,  sowie  der  vor- 
züglichen und  vollständigen  Ausarbeitung  des 
Projectes  der  erste  Preis  zuerkannt. 

2.  Dem  von  Haniel  &  Kueg  in  Düsseldorf 
vorgelegten  Entwurf  der  einfachen  und  doppelten 
Läugsbahn  für  50  und  10O  Meter  Hubhöhe  wird 
iu  Würdigung  der  Richtigkeit  der  Coustructions- 
ideen  und  ihrer  Begründung  der  zweite  Preis 
zuerkannt; 

:i.  Dem  von  Haniel  &  Lueg  in  Düsseldorf 
vorgelegten  allgemeinen  Projecte  der  senkrechten 
Hebewerke  mit  Schwimmern  und  mit  Gegengewichts- 
ausgleichung  kaun  ein  Preis  nicht  zugesprochen 
werden,  wesentlich  deshalb,  weil  die  Kosten  solcher 
Hebewerke  in  vier  Stufen  Übereinander  für  den 
vorliegenden  Fall  unannehmbar  hohe  sind  und  die 
Consirnction  den  gegebeuen  Verhältnissen  nicht 
entspricht. 

Nach  den  Ausführungen  des  Referenten  Ri edler 
ergriff  Director  Schönbach,  unter  dessen  Leitung 
das  erwähnte  gerneinsame  Project  der  fünf  böhmi- 
schen Maschinenfabriken  ausgearbeitet  worden  ist, 
das  Wort  und  erklärte  an  der  Hand  von  Detail 
plünen  in  grossem  Maassstabe  die  wesentlichsten 
Elemente  des  Projectes.  Dasselbe  behandelt  eine 
einfache  Querbahn  mit  Gegengewichtsausgleichung 
zur  Meberwindung  der  gauzen  Höhe  von  100  Meter 
in  einer  Stufe  bei  1:5  Steiguug.  Die  Querbahn 
ist  gewählt  wordeu,  weil  sie  nicht  nur  grössere 
Steigung,  sondern  auch  kürzere  Bahnlange  als  die 
I.iingsbuhn  gestattet  und  weil  sie  geringere  Wasser- 
Schwankungen  infolge  (ieschwindigkeitsäiiderungen 
im  Troge  ergiebt.  Die  Parallolführung  des 
Schiffswageus  auf  vier  Schienen  erfolgt  durch 
horizontale  Leitrollen  an  Lüngsscbienen,  und  zwar 
an  den  Seitenflächen  der  Zahnstange,  die  für  den 
motorischen  Angriff  in  der  Bahnmitte  angebracht 
ist  ii.  s.  w. 

Architekt  Gollwitz  (Augsburg)  wies  daraufhin, 
dass  gerade  das  System  der  Hebung  der  Schiffe 
auf  geneigter  Ebene  geeignet  wäre,  beim  Donau- 
Main-Caual  entsprechende  Verwendung  zu  linden. 

Auf  die  nun  erfolgte  Anfrage  des  Vorsitzenden, 
ob  jemand  zur  Discussion  über  den  Gegenstand 
der  Schiffshebewerke  das  Wort  wünsche,  meldet 
sich  niemand.    War  es  das  Neuartige  des  Themas 


oder  das  Damoklesschwert  der  kurz  bemessenen 
Zeit,  welches  das  meritorische  Eingeben  in  die 
ebenso  interessante  als  wichtige  Frage  verhinderte? 
Welche  Ursache  es  auch  immer  gewesen  sei,  so 
bleibt  es  sehr  bedauerlich,  dass  an  die  kritischen 
Mittheilungen  von  Riedler  und  Schönbach  sich 
eine  eingehende  Debatte  mit  Für  und  Wider  des 
Systems  des  preisgekrönten  Entwurfes  nicht 
knüpfte.  Die  wiederholten  und  kritischen  Bespre- 
chungen der  Frage  in  der  „Zeitschrift  für  Binnen- 
schiffahrt"*) und  in  der  „Zeitschrift  des  Vereines 
deutscher  Ingenieure",**)  sowie  die  bemerkens- 
werthe  Thatsache,  dass  als  erstes  Hebewerk  in 
Deutschland  ein  Schiffsaufzug  und  nicht  eine 
geneigte  Ebene***)  gebaut  wird,  hätten  ohne 
Zweifel  zu  interessanten  Parallelen  der  Systeme 
und  zur  Klärung  verschiedener  Fragen  principieller 
und  construetiver  Natur  geführt.  —  Alles  zur  Förde- 
rung des  allgemeinen  Verständnisses  dieses  für  die 
Anlage  künstlicher  Wasserstrassen  so  hoch  wich- 
tigen Elementes.  Es  wäre  zu  wünschen,  dass  die 
Frage  der  Schiffshebewerke  in  das  Programm  des 
dritten  Verbandstages  aufgenommen  würde,  um 
eine  Discussiou  über  das  preisgekrönte  System 
hervorzurufen. 

III.  Flüsse,  derzeitige  und  angestrebte  SchifT- 
barkeit  in  Beziehung  auf  die  Fahrtiefe  und 
Möglichkeit  der  Canalisirung. 

Da  die  künftigen  Canüle  berufen  sind,  be- 
stehende Flussläufe  miteinander  zu  verbinden, 
so  ist  es  unerlässlich,  deren  Grad  der  Schiffbarkeit 
zu  kennen,  weil  derselbe  einen  unmittelbaren  Ein- 
fluss  auf  das  Proiii  und  die  Einrichtungen  des  zu 
erbauenden  Canalos  übt.  Diese  schon  auf  dem 
ersten  Verbandstage  gestreifte  Fraget)  wurde  nun 
als  ein  Hauptgegenstand  auf  die  Tagesordnung  des 
zweiten  gesetzt,  um  von  den  Vertretern  der  ver- 

*)  Siehe:  „Hebewerk  und  geneigte  Ebene",  Juliheft 
1SDT»,  „Stufenscbleuse  oder  Schiffshebewerk",  Oetober-  and 
Novemberheft  lSlHj.  , Schiffshebewerk  oder  Schiensentreppe". 
Januarheft  1697  und  „lieber  den  gegenwärtigen  Stund  der 
Mittel  zur  Ueberwindung  grösserer  Gefällsbrüolie",  Februar- 
heft 1897. 

**)  Siehe: .Schiffshebewerke  unter  Berücksichtigung  der- 
jenigen *o  Heu  Hohenburg  im  Caual  von  Dortmund  nach  den 
tiinsbüfen",  Band  XL. 

**•/  Siehe:  .Da»  Schiffshebewerk  unter  Berücksichtigung 
desjenigen  zu  Henrichenburg  von  Dortmund  nach  den  Emi- 
häfen  ,  von  B.  Gerdau,  Oberingenieur  in  Düsseldorf,  Berlin 
181HJ  (Sonderdruck  aus  dem  Centraiblatt  der  Bauverwaltung). 

t)  Siehe  Verbandsschriften  Nr.  V,  Heft  1:  .Die  Be- 
deutung der  Mindestfnhrtiefen",  von  Generaldirector  Bel- 
lingroth (Dresden). 
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scbiedenen  Baubehörden  uud  Schiffahrtsgesell-  I 
Schäften  beantwortet  zu  werden.  Das  Gebiet  dieses 
Gegenstandes  ist  ein  sehr  ausgedehntes,  da  es  sich 
um  die  Donau  sammt  Nebenflüssen  iu  Württem- 
berg, in  Bayern,  in  Oesterreich  und  in  Ungarn, 
um  die  Elbe  und  Moldau  in  Böhmen,  um  die 
Elbe  in  Sachsen  und  Preussen,  um  die  Oder, 
um  den  Main  in  Bayern,  in  Baden,  in  Hessen 
und  Preussen,  endlich  um  den  Dniestcr  uud  die 
Weichsel  samtnt  Nebenflüssen  handelt.  Nebeu 
dem  Grad  der  Schiffbarkeit  und  den  fortschreiten- 
den Erfolgen  der  Regulirung  der  genannten  Flüsse 
sollen  auch  die  Erfahrungen  bezüglich  der  Betriebs- 
kosten in  den  einseinen  Flussstrecken,  der  ratio- 
nellen Betriebsarten,  Schiffszugszusammenstelluugen, 
insoweit  solche  mit  Rücksicht  auf  die  Coneurrenz- 
verhältnisse  zulässig  sind,  mitgetheilt  werden. 

Den  Reigen  der  Vortrage  begann  k.  k.  Ober- 
baurath Ritter  Weber  v.  Ebenhof,  indem  er 
über  die  derzeitige  und  weiter  anzustrebende  Sehiff- 
barkeit  der  Donau  in  Ober-  und  Niederösterreich 
berichtete.  Er  betonte  die  Notwendigkeit,  die 
durch  Sebiffnhrt-scanäle  zu  verbindenden  Flussliiufe 
der  Donau,  Moldau,  Elbe,  des  Oder  und  Main  auf 
den  Grad  ihrer  bestehenden  uud  künftighin  er- 
reichbaren Schiffbarkeit  zu  untersuchen,  um  hier- 
durch womöglich  die  Herstellung  gleicher  Tauch- 
liefen sowohl  in  den  Flüssen  als  iu  den  Cauälen 
zu  erreichen.  Was  die  Regulirung  der  Donau  be- 
trifft, so  werden  folgende  Tauchtiefen  bei  niedrigstem 
Wasserstaude  angestrebt:  Von  Regensburg  bis 
Passau  1*5,  von  Passau  bis  Gönyo  1'*,  von  hier 
bis  Orsova  2'1  und  von  Orsova  abwärts  2  5  Meter. 
Die  erforderliche  Fahrtiefe  bei  diesem  niedrigsten 
Wasserstande  wird  durch  die  von  dem  Redner  be- 
antragte neuartige  Regulirung  für  Niedrigwasser 
erreicht  werden,  welche  es  ermöglicht,  dass  bei 
Wassersländen  von  2-S  bis  3  Meter  unter  Null 
noch  vollbeladene  Seh iffe  fahren  können.  Die- 
selbe Tauchtiefe  von  1*8  Meter  benöthigen  aber 
auch  die  projectirten  Canäle  und  wird  dieselbe 
demnach  bei  der  Canalisirung  der  Moldau.  Elbe 
und  Oder  angestrebt  werden  müssen.*) 

Eugen  v.  Kvassay,  Ministerialrat!)  im  ungari- 
schen Ackerbauministerium  (Budapest),  sprach  über 

*)  Wir  beschränken  uns  auf  diesen  kurzen  Alui»*  aus 
dem  Vortrage  und  verweisen  im  Uebrigen  auf  «Ins  vom 
Hedner  verfwmte  Werk:  „Techuiiicher  Führer  auf  der 
Donau  in  Nie deroaterreich",  welolies  itn  Auftrage  der 
Donau-RegnlirunsiTonHiiigsion  in  Wien  /.uimmiiiengestellt 
uud  an  die  »ich  dir  den  (iogonatand  interexBirenden  Mit- 
glieder des  Verbandstage»  vertueil»  wurde. 


I  Gegenwart  und  Zukunft  der  schiffbaren  Flüsse 
Ungarns,  in  erster  Liuie  über  die  Regulirung  der 
Donau.  Die  auf  dem  ganzeu  Laufe  in  Ausführung 
begriffenen  Regulirungsarbeiten  umfassen  sieben 
Sectionen  mit  den  Bauämtern  in  l'ressburg, 
Komorn,  Budapest,  Zambor,  Neusatz,  Weiss- 
kirchen und  Orsora.  Von  diesen  Sectionen 
nehmen  die  erste  und  letzte  das  vornehmlicbste  In- 
teresse in  Anspruch,  da  deren  Schiffahrtshinder- 
nisse schon  historisch  geworden  sind  und  ihre 
Beseitigung  zu  den  schwierigsten  Problemen  der 
hydrotechnischen  Wissenschaft  gehört.  Trotzdem 
ist  es  gelungen,  diese  Schwierigkeiten  zu  über- 
winden uud  Ende  1896  die  stets  von  der  Schiff- 
fahrt gefürchteten  Strecken  au  der  uuteren  Douau 
von  Stenka- Eisernes  Thor  und  an  der  oberen 
Donau  von  Theben  (österreichische  Laudesgrenze)- 
Duna-Radvany  (bei  Komorn),  dem  Verkehre  zu 
übergeben,  wenn  auch  nicht  in  vollkommen  fertigem 
Zustande.  Wohl  dürften  zwei  bis  drei  Jahre  ins 
Land  gehen,  bis  diese  zwei  Strecken  in  einen  der 
modernen  Schiffahrt  entsprecheudeu  Stand  versetzt 
werden  können.4')  Die  Arbeiten  an  der  mittleren 
Donau  dürften  nach  Ablauf  der  uüeh.ston  fünf  Jahre 
beendigt  sein,  so  dass  dann  den  Schiffen  vou 
Theben  abwärts  stets  eine  Tauchtiefe  von  min 
desteus  1*8  Meter  geboten  werden  wird  **)  Die 
uugarischo  Regierung  versäumt  feruers  nicht,  auch 
der  Correction  der  Nebenflüsse  nach  Maassgabe 
der  vorhandeueu  Geldmittel  die  verdiente  Auf- 
merksamkeit zu  schenken;  so  der  Raab,  der 
Drau  und  der  Save  auf  dem  rechten,  der  Theiss, 
der  Temes  u.  a.  auf  dem  liukeu  ( Ter.  Reduer 
schliesst  mit  dem  Bedauern,  bei  der  Kürz«  der 
zugemessenen  Zeil  nicht  näher  auf  das  Thema 
eingehen  zu  können  und  verweist  auf  das  an  den 
Verbandsausschuss  vor  längerer  Zeit  eiugesendete 
Referat.»*») 

Es  folgte  nun  das  Referat  des  Bauleiters  derMol- 
dau-Elbe-Caualisiruug.scommis.sion.  Johaun  Mrasick 

*)  Siehe:  »Die  Regulirung  des  Eisernen  Thoren  und 
der  Katarakte  der  unteren  Donau",  von  Bein  v.  G  »inta 
§  l<)-3.  —  Siehe  ferner  bezüglich  der  oberen  Donau:  „Zoit- 
»chrift  für  Eisenbahnen  nix)  Daui|ifrehiffahrt"  lt*tK>,  Hell  .V2: 
„Die  Regulirung  der  oberen  Douau  zwischen  Tliebeu  und 
Riu!v;tiiy. 

**)  Siehe:  „Zeitschrift  dea  österreichischen  lugeuieur- 
uud  Arohitektenv*rellle*•'  lH'U,  Nr.  '2  s-.  „Die  Douau  von 
RegeiiBhurg  bi*  Turn-Severin  in  ihrem  heutigen  Zuitamte" 
Drittes  l'aj»itel:  Ungarn. 

»••)  Dieses  Referat  belindet  »ich  —  wie  manches  andere 
—  beim  Schreiben  dieses  AufaaUe*  noch  nicht  in  den 
Händen  des  Verfassers. 

T6* 
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(Prag),  über  die  Elbe  und  ihre  zwei  grössten  Neben- 
flüsse in  Böhmen.  Bezugnehmend  auf  die  schon 
von  Ingenieur  Kaftan  ertheilten  Aufschlüsse  über 
die  Idoldau-Elbe-Canalisirung  gedenkt  der  Redner 
der  wichtigsten  Umschlagplätze  von  Aussig. 
Schönpriesen,  Rosawitz,  Bodenbach  und  Laube, 
von  welchen  der  erst-  und  zuletztgenau nte  dringend 
eine  Vergrößerung  ihrer  Hafenanlage  erbeischen, 
um  den  Artikeln  der  Ein-  und  Ausfuhr  zu  ge- 
nügen. Die  123  Kilometer  lange  Canalisirung  der 
Moldau  und  Elbe  erhält  13  Schleusen  von  220  Meter 
Länge,  um  einen  Schleppdampfer  und  drei  Kiihue 
(von  70  Meter  Länge  und  10  Meter  Breite)  auf- 
nehmen zu  können.  Redner  bemerkt  ferners,  dass 
die  Absicht  bestehe,  auch  die  kleine  Elbe  von 
Königgrätz-Melnik,  sowie  die  unterste  Strecke  der 
Eger,  welche  bisher  nur  flössbar  seien,  zu  canali- 
siren,  um  den  dort  bestehenden  Industrieanlagen 
billige  Kohle  zuzuführen.*) 

Der  nun  folgende  Redner  Geheimer  Haurath 
und  Strombaudirector  Pescbek  (Breslau)  sprach 
über  die  gegenwärtige  und  angestrebte  Schiffbar- 
keit der  Oder.  Das  hauptsächliche  Bestreben  der 
ReguliruDg,  welche  auf  dem  System  der  Buhnen 
mit  vorgelegten  Stromschwellen  beruhe,  gehe  da- 
hin, die  Ablagerung  des  Sandes  in  der  Abfluss- 
rinne zu  verhindern.  Die  Canalisirung  der  Oder 
von  der  Glatzer  Neisse  stromaufwärts  bis  Kose) 
sei  durchgeführt  und  besitzen  die  Schleusen  solche 
Abmessungen,  dass  Fahrzeuge  von  8X55  XI '8 
Meter  durchfahren  können,  also  400  bis  450  Tonnen 
Schiffe.  Die  Regulirungsarbeiten  seien,  bei  dem 
beweglicheu,  aus  Rollsand  bestehenden  Boden  etwa 
alle  15  Jahre  gründlich  aufzusohlen,  die  zu  niedrigen 
Ufer  zu  erhöben  und  Brücken  zu  heben,  überall 
dort,  wo  die  freie  Durchfahrt  bei  Hochwasser  be- 
hindert sei.  Letztere  Arbeit  gehe  bei  den  Fort- 
schritten der  technischen  Wissenschaft  mit  Hilfe 
hydraulischer  Schrauben  ohne  Anstund  von  statten. 
Neben  der  Regulirung  des  Flusslaufes  erfordern 
auch  die  Hafenanlageu  in  den  von  Eisenbahnen 
berührten  Stapelplatzes,  wie  Kosel,  Oppeln, 
Breslau,  stetige  Vergrösserungen  und  moderne 
Einrichtungen  zum  raschen  und  billigen  Umschlage 
der  Güter  von  Schiff  auf  Bahn  und  umgekehrt. 
Der  Hafen  bei  Kosel  sei  schon  auf  ein  Drittel  aus- 
geführt und  für  Breslau  seien  grosse  Bauten  mit 
einem  Kostenanschläge  von  574  Millionen  Mark 
geplant.  Weitere  Hafenpläne  bestehen  für  Rutibor, 

*)  Wir  besehraukeu  uns  auf  diesou  kirnten  Abriss  des 
Vortrages  und  verweisen  im  Uebrigen  auf  den  nueli  aus- 
ständigen  Bericht  über  die  Ke^ulirungsarbeiteu  in  Böbmen. 


Oppeln,  Krankfurt  a.  d.  Oder  und  andere  Orte.  In 
Maltsch  und  Neusatz  sind  Umschlagplätze  im  Baue. 

Redner  betont  nun  die  Notwendigkeit,  dass 
mit  der  Flussregulirung  ein  rationeller  Schiff- 
bau Hand  in  Hand  gehen  müsse.  In  richtiger  Er- 
kenntniss  dieser  Thatsache  sei  vom  Ministerium 
der  öffentlichen  Arbeiten  1892  ein  Wettbewerb  für 
Projecte  über  das  beste  Flussschiff  ausgeschrieben 
worden  und  habe  die  Einlieferung  von  zwei  preis- 
gekrönten Projecten  zur  Folge  gehabt,  und  zwar 
des  bekannten  Schiffbaumeisters  Klepscb  und 
des  Schiffbauingenieurs  Blümke.  Beide  sind  eiserne 
Frachtschiffe  und  betragen  die  Herstellungskosten 

1  bei  einer  Ladefähigkeit  von  550  uüd  470  Tonnen 

|  je  30.000  und  24.000  Mark. 

Redner  scbliesst  mit  dem  Mahnrufe,  dass  der 

|  Bau  von  Wasserstrasseu,  welche  dem  allgemeinen 
Interesse  des  Landes  zu  dienen  haben,  nicht  von 

j  dem  engherzigen  fiscalischen  Standpunkte 
betrachtet  werden  möge.  Es  sei  daher  ganz  un- 
gerechtfertigt, immer  die  sofortige  Rentabilität 
einer  Wasserstrasse  als  erste  und  einzige  Be- 
dingung für  deren  Bau  hinzustellen. 

K.  k.  Sectionsrath  Jszkowski  (Wien)  erörterte 
die  Wasserstrassen  Galiziens  iu  dem  Sinne,  als 
ihnen  rücksichtlich  der  angestrebten  Ausgestaltung 
des  Netzes,  sei  es  die  Vermittlung  des  internatio- 
nalen Haupt- Durchzugsverkehres,  sei  es  dessen  Be- 
lebung zukommen  kann.  Das  galizische  Wasser 
strassennetz  besitzt  eine  Länge  von  2330  Kilo- 
meter, wovou  920  auf  schiffbare  oder  schiffbar  zu 
machende  Flüsse  und  1410  Kilometer  auf  flössbare 
Strecken  entfallen.  Die  Flussläufe  erster  Kategorie 
werdeti  auf  Staatskosten  erhalten,  beziehungsweise 
regulirt  uud  die  zweiter  Kategorie  theils  im  Wege 
der  Concurrenz  (Staat,  Land  und  Interessenten), 
theils  als  Landesunternehmung  auf  Gruud  besonderer 
Laudesgesetze.  Vom  Gesichtspunkte  des  Haupt- 
durchzugsverkehres der  Bi  inenschiffahrt  kommen 
die  Flüsse  Weichsel,  Przemsza.  San  und 
Dniester,  ferner  die  geplanten  Verbindungscanäle 
zwischen  Bug  und  Dniester,  sowie  zwischen  Dniester 
und  San  in  Betracht.  Insbesondere  wird  hinsichtlich 
dieser  Flüsse  unter  gleichzeitiger  Bedachtn&hme 
auf  deren  Verkehrsgeschichte  Folgeudes  bemerkt: 
Die  anerkannte  Wichtigkeit  der  Weichsel  als 
Sehiffuhrtsstrasse  gab  den  beiden  Uferstaaten 
Oesterreich- Ungarn  und  Russland  im  Jahre  1864 
Aulass  zu  hydrotechnischen  Erhebungen,  welchen 
1872  die  Abschliessuug  eines  Staatsvertrages  hin- 
sichtlich der  gemeinsame!)  Reguliruus  der  14*  Kilo- 
meter laugen  Grenzstrecke  nachfolgte  und  wurde 
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seither  bis  1891  auf  Grund  der  im  Jahre  1864 
festgesetzten  Normalbreite,  Fahrtiefe  und  anderen 
Bestimmungen  die  Begulirungsarbeiten  nach  Maass- 
gabe der  vorhandenen  Geldmittel  ausgeführt.  Die 
voraussichtliche  Beendigung  dieser  Arbeiten  ist 
für  das  Jahr  1912  zu  erwarten.  Die  auf  der  Weichsel 
verkehrenden  Fahrzeuge  haben  eine  Tragfähigkeit 
von  20  bis  65  Tounen  und  beanspruchen  eine 
Tauchtiefe  von  0*45  bis  0  55  Meter.  Ferner  wird 
ein  regelmässiger  Verkehr  mit  zwei  der  öster- 
reichischen Staatsverwaltung  gehörigen  Dampf- 
remorqueuren  unterhalten. 

Der  Fluss  Przemsza  bildet  von  der  Ortschaft 
Myslowitz  an  bis  Gerzon  die  Grenze  zwischen 
Oesterreich  und  Deutschland.  Im  Jahre  1871  be- 
schlossen die  beiden  Uferstuaten  die  gemeinsame 
Begulirung  der  Grenzstrecke,  welche  auf  Grund 
gegenseitiger  Projecte  in  Angriff  genommen  und 
im  Jahre  1S96  vollendet  wurde.  Die  Fahrzeuge 
fassen  eine  Ladung  von  20  bis  22 '/2  TonneD.  Die 
Begulirung  der  San  ist  noch  nicht  so  weit  ge- 
diehen, um  auf  die  Hebung  des  Schiffsverkehres 
einen  wesentlichen  Einfluss  zu  Oben.  Die  Begu- 
lirung des  Bug  wird  in  der  Strecke  von  Busk  bis 
zur  Beichsgrenze  im  Siune  des  Laudesgesetzes  von 
1894  ausgeführt  uud  soll  bis  1906  vollendet 
werden. 

Auf  dem  Dniester  wurde  die  Einführung  der 
Dampfschiffahrt  iu  den  Jahren  1843,  1860  und 
1886  versucht,  jedoch  ohne  Erfolg,  nachdem  an 
vielen  Stellen  des  Flussbettes  und  zwar  zumeist 
uuterbalb  der  Ausmündungen  der  Schotter  führen- 
den Zuflüsse  schwellenartige  Erhöhuugen  der  Sohle 
sich  bilden,  welche  nur  durch  eine  systematische, 
mit  durchgreifender  Baggerung  verbundene  Ver- 
tiefung des  Bettes  zu  beseitigen  sind.  Einer  in- 
tensiven Behandlung  erfreut  sich  der  Dniester  in 
der  Strecke  unterhalb  Zurasano  erst  seit  1863, 
doch  war  der  bisherige  Geldaufwand  noch  lange 
nicht  genügend,  um  eine  anstandslose  Schiffahrt 
zu  schaffen. 

Die  Projecte  für  die  Verbindung  des  Dniester 
mit  dem  San,  beziehungsweise  mit  der  Weichsel 
durch  einen  Scbiffahrtscanal  datiren  vom  Jahre  1812. 
Dieser  zum  Zwecke  der  Herstellung  einer  con- 
tinuirlichen  Wasserstrasse  vom  Schwarzen  Meere 
zur  Nord-  und  Ostsee  geplante  Oaual  sollte  eine 
Lange  von  683  Kilometer  und  eine  Tiefe  von 
158  Meter  erhalten  und  die  Baukosten  waren  ein- 
schliesslich der  projectirten  32  Schleusen  ä  2-53 
Meter  Höhe  mit  etwa  Ii.  3,066.000  veranschlagt.  ; 
Auch  im  Jahre  1883  wurden  ähnliche  Projecte  : 


verfasst,  jedoch  ohne  das«  eines  zur  Ausführung 
gelangt  wäre.*) 

IV.  Mittheilungen  über  die  zulässigen  SchifT- 
tauchtiefen,  die  Betriebskosten,  die  SchifTs- 
typen,  die  Betriebsarten  und  die  Schiffszug- 
Zusammenstellung. 

Zu  diesem  Capitel  hatten  sich  nur  zwei  Be- 
ferenten  gemeldet,  nämlich  V.  S  u  p  p  n  n ,  Oberinspector 
und  J.  Späcil,  Inspector  der  ersten  k.  k.  priv. 
Donau-DampfAchiffahrtsgesellschaft  (beide  Wien). 
Nach  dem  Programm  sollten:  „Mittheilungen  über 
die  Scbiffahrtsverhältnisse  auf  der  Donau"  gemacht 
werden.  Beide  Referenten  verzichteten  jedoch  in 
weiser  Berücksichtigung  der  vorgerückten  Stunde 
aufs  Wort  und  verwiesen  auf  ihr  im  Drucke  er- 
schienenes Elaborat.**) 

V.  Canäle. 

Ingenieur  Beck  (Hannover)  bespricht  das  von 
Levy  in  Paris  seinerzeit  schou  angewandte  runde 
Zugseil  für  das  System  des  Schiffszuges  mit 
Waudertau  (traction  funiculaire).  Dieses  au  und 
für  sich  gute  System  leidet  au  dem  Nachtheile, 
dass  das  Zugseil  sich  der  Lange  nach  beständig 
verdreht,  so  dass  häutig  die  Anhängetaue  der 
Schiffe  sich  aufwickeln.  Redner  empfiehlt  nun,  be- 
hufs Beseitigung  dieses  Uebelstandes  die  Anwen- 
dung des  Quadratseiles  Patent  Beck,  welches 
durch  eigentümliche  Flechtweise  jede  Längs- 
verdrehung verhindert.***) 

K.  k.  Hofrath  Hillinger,  Vorstand  des  hydro- 
technischen Bureaus  im  k.  k.  Handelsministerium 
(Wien),  berichtet  „über  die  unbedingt  notwendigen 
Abmessungen,  welche  deu  die  Donau  mit  Oder, 
Elbe  und  Main  verbindenden  Canälen  behufs  Sicher- 
stellung eines  rationellen  Gross-Schiffahrtsbetriebes 
zu  geben  wäreu".  Den  Ausgangspunkt  für  die  Er- 
örterung dieses  Themas  bildet  der  ganz  richtige 
(Jrundsatz,  dass  bei  Aufstellung  eiues  einheitlichen 
Canalprofiles  auch  der  Wasserstand  und  die  Wasser- 
tiefe der  anschliessenden  Flüsse  ins  Auge  gefasst 
werden  müssen.  Bei  Festsetzung  der  Abmessungen 
wäre  ferner  in  Betracht  zu  nehmen,  ob  die  für 
ein  ausgedehntes  Läodergebiet  bestimmten  künst- 
lichen Binnen  Wasserstraßen  als  „Hauptcaniile"  mit 

*)  Ausführliches  über  den  Gegenstand  sieh»-:  Verhands- 
sohrift  Nr.  XX.  „Die  Wasserstrasscn  in  üaluien '  von 
K.  Jszkowski,  k.  k.  Sectionsrath  (Wien). 

*♦)  Siehe  Vcrbandsschriften  Nr.  XXV,  1.  Heft:  .Schiff- 
barkeit der  Donau  und  ihrer  Nebenflüsse  ',   Vortrüge  von 
Capitän  V.  Soppan  und  Ingenieur  J  Spä6il  (beide  Wien). 
***,  Siehe-.  „Der  ScliiflViiig  mit  wanderndem  Qnadratveil." 
j  Patent  Beck  von  Ingenieur  FriU  Beck  (Hannover. 
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einheitlichen  Dimensionen  ausgeführt  werden 
sollen,  oder  ob  verschiedene,  der  wahrscheinlichen 
Verkehrsdichtigkeit  der  einzelnen  Canäle  ange- 
passte  Abmessungen  sich  besser  empfehlen. 

Da  nun  die  in  Rede  stehenden  drei  Canäle 
den  Zweck  verfolgen,  die  von  Westen  nach  Osten 
zum  Schwarzen  Meere  strömendo  Donau  mit  den 
zur  Nord-,  beziehungsweise  Ostsee  laufenden 
Flüssen:  Oder,  Elbe  und  Main,  respective  Bhein, 
zu  verbinden,  so  wird  es  sich  empfehlen,  die  ge- 
nannten Caniile  den  in  Deutschland  üblichen  Ab- 
messungen anzupassen,  um  die  Verwendung  der 
gleichen  Schiffstype  auf  den  verschiedenen 
Wasserstrassen  nach  Maassgabe  der  Veikehrs- 
bedflrfnisse  zu  ermöglichen.  Dabei  darf  aber  bei 
Feststellung  der  Tauchtiefe,  beziehungsweise 
Wassertiefe,  über  die  Erfordernisse  eiues,  den 
tbatsächlicb  vorkommenden  Miiümalwassertiefeo 
der  fraglichen  Strome  angepassten  mittleren 
Werths«  nicht  hinausgegangen  werden.  Iu  Berück- 
sichtigung dieser  Ausführungen  wäre  l'ti  Meter 
als  die  allgemein  giltige  grösste  Tauchtiefe 
und  J  Meter  als  durchgehende  Wassertiefe 
anzunehmen. 

Redner  fügt  am  Schlosse  des  Vortrages  hinzu, 
dass  bei  Beurtheilung  der  Normalabmessuugeu 
ausser  den  besprochenen  zwei  Canälen  noch  andere 
Verbindungen,  insbesondere  jene  des  Donau-Oder- 
Cauales  mit  der  Weichsel  bei  Krakau,  sowie  deren 
Weiterfübruug  hinaus,  gegebenenfalls  bis  zum 
Dniester  uud  über  Lemberg  bis  Brody  in  Betracht 
kämen.  Da  diese  Camtie  voraussichtlich  nicht 
jenen  dichten  Verkehr  erwarten  lasseu,  der  eine 
Vorbedingung  für  die  Anwendung  der  besprochenen 
Ausniaasse  bildet,  so  tritt  die  Frage  heran,  welche 
Abmessungen  für  solche  Caniile  zu  empfehlen 
wären.  Hiefür  gilt  folgende  Antwort:  Entweder 
sind  die  für  die  Hauplcanäle  gewühlten  Abmessun- 
gen beizubehalten,  diese  Caniile  jedoch  zur  Ver- 
minderung des  Hauaufwandes  nur  einschiffig 
herzustellen  oder  es  würe  die  Type  für  kleinere 
Schiffe  anzuoehmeu.  Im  letzten  Falle  soll  schon 
beim  Entwerfen  und  bei  der  Herstellung  solcher 
Zweigcaniile  deren  Erweiterung  auf  die  Abmessungen 
der  Hauplcanäle  im  Auge  behalten  werden.*) 

VI.  NormalschifTstype. 
Von  dem  Grundsätze  ausgehend,  als  Endziel 
der  eingeleiteten  Studien  die  maximale  Leistungs-  j 

•)  Siehe  Veibandastibriftcn  Nr.  XV.:  „IVber  Uie  Hin- 
richtung eines  regelniiaiiigen  Betriebe»  »uf  kuiiAtliolien  Wasser- 
straMen  ",  Vortrag  vom  k.  k.  Hofrath  II.  Hillinger  (Wien). 


fäbigkeit  der  Fahrzeuge  zu  bestimmen,  verlangte 
das  Programm  des  Wiener  Verbandstages  die 
Aufstellung  einer  Normalschiffstype,  welche  auch 
den  Flüssen  und  den  diese  verbindenden  Caoäleo 
in  kaufmännischer  und  betriebstechnischer  Hin- 
sicht entspricht.  Zu  diesem  Gegenstände  sprachen 
zwei  Redner,  uud  zwar:  H.  Baumgarten,  Director 
der  Schiffsbauactiengesellschaft  „Danubius"  uud 
W.  Renner,  Generalsecretär der uugariseben  Fiuss- 
und  Schiffahrtsactiengesellschaft  (beide  Budapest). 

Ersterer  behandelte  die  Frage  nur  mit  Bezug 
auf  die  Verhältnisse  der  Donau  und  erklärt  sofort, 
dass  der  Umstand,  dass  kaufmännische  Anforde- 
rungen den  betriebstechnischen  und  construetiven 
Ansprüchen  häufig  entgegenstehen,  noch  mehr 
aber  der  Charakter  des  Stromes  die  Aufstellung 
einer  Normaltype,  welche  alleu  au  sich  wohl- 
begrüodeten  Ansprüchen  häufig  entgegenstehen, 
auschliesse.  Dieses  vorausgeschickt,  beantwortet 
der  Sprecher  die  Frage  mit  Rücksicht  auf  die 
heutigen  Stromverhältnisse  dahin,  dass: 

1.  Für  das  untere  Donaugebiet  Schrauben- 
schleppdampfer mit  :KM>  bis  400  i.  l'ferdekräfto  und 
Schleppkähne  mit  etwa  1600  Tonnen  Tragfähigkeit 
die  entsprechendsten  siud; 

'■l.  für  das  mittlere  und  obere  Donaugebiet  Rad- 
schleppdampfer  von  500  bis  700  i.  l'ferdekräfte. 
sowie  Schleppkähne  von  400  bis  650  Tonnen 
Tragfähigkeit, 

im  Allgemeinen  als  Normallype  angenommen 
werden  köunen. 

Der  zweit 3  Redner  bebandelt  die  Frage  der 
Normalschiffstype  von  einem  weiteren  Gesichts- 
punkte, indem  er  die  Wasser-  und  Verkehrsver- 
hältuisse  nicht  nur  auf  der  Donau,  sondern  auch 
auf  den  mit  ihr  zu  verbindenden  Flüssen  in  den 
Kreis  seiner  Erörterungen  zieht,  um  daran  die 
Untersuchung  zu  knüpfen,  inwieweit  diese  Ver- 
hältnisse dem  idealen  Typschiffe  entsprechen, 
welches  dazu  dienen  soll,  Massengüter,  Roh- 
produete  und  Stückgüter  billig,  schnell,  regel- 
mässig und  sicher  überall  hin  befördern  zu  können. 
Diesen  verschiedenen  Aufgaben  entspricht  ein 
Normalschiff  mit  der  mittleren  Tragfähigkeit  von 
SM»  Tonnen. 

Redner  geht  hierauf  zu  den  erforderlichen 
Eigenschaften  des  Typschiffes  in  Bezug  auf  Sta- 
bilität und  Festigkeit  des  Schiffskörpers  über  und 
gelangt  schliesslich  zum  Schleppdampfer,  dessen 
Stärkebestimmung  in  ein  wirtschaftliches  Ver- 
haltniss  zur  Ausnutzung  zu  bringen  ist.  Die  zur 
Feststellung  dieses   Widerstandes  iu  Frankreich 
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vom  Chefingenieur  de  Mas  und  bei  Budapest  von  i 
der  Ersten  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft  ge- 
machten Zugsversuche  haben  zu  Ergebnissen  ge- 
führt, welche  ein  genaues  Bild  über  die  wichtige 
Frage  des  Widerstandes  liefern.  Auf  das  seit  1877 
eingeführte  Rheinschiffsregister  übergehend, 
erkennt  der  Sprecher  die  Nützlichkeit  eines  solchen 
Documentos  auch  für  den  Verband  und  beantragt,  dass 
die  Vorarbeiten  eines  derartigen  Registers  durch 
Commissionen  auf  den  einzelnen  Flüssen  von 
verbandswegen  eingeleitet  werden  möchten. 
Schliesslich  stellt  der  Sprecher  mit  Rücksicht  auf 
die  Erlauterungen  über  das  Normaltypschiff  und 
in  Anbetracht  des  Vortheiles,  eine  schiffbauliche 
Grundlage  für  alle  Schiffahrtseinrichtungen  u.  s.  w. 
festzustellen,  den  Antrag,  dass  auf  dem  nächsten 
Verbandstage  beschlossen  werde,  das  von  einer 
Commission  festzustellende  Normaltypschiff  den 
verbündeten  Staaten  maassgebend  für  alle  tech- 
nischen Stellen  zur  Anerkennung  vorzulegen.*) 

Der  Antrag  Renner's  wird  von  seinem  Nach- 
folger, dem  königl.  ungar.  Wasserbaurath  Faragö, 
unterstützt,  welcher  für  die  thunlichste  Ergänzung 
der  natürlichen  Wasserstrassen  in  Ungarn  plaidirt 
und  die  Annahme  des  auf  der  Donau  eingebür- 
gerten Fahrzeuges  mit  650  Tonnen  Tragfähigkeit 
und  mit  2*1  Meter  Tauchtiefe  als  Normaltypschiff 
empfiehlt. 

An  diese  im  Vorstehenden  skizzirteu  Vortrüge 
knüpfte  sich  eiue  lebhafte  Besprechung,  an  welcher 
sich  die  Oberbauräthe  Weber  v.  Ebenhof  uud 
Oelwein  betheiligten.  Ersterer  feiert  als  ein  Er- 
eigniss  des  zweiten  Verbandstages,  dass  das  Sy- 
stem der  geneigten  Ebene  einen  entschiedenen 
Sieg  errungen  habe  und  begrüsst  das  Eintreten 
für  eiue  nothwendige  Normalisirung  der  Gross- 
schiffabrtswege  überhaupt,  so  wie  die  Feststellung 
einer  Normaltype  für  die  Boote  auf  Flüssen  und 
Canälen.  Nach  seiner  Meinung  sollten  Boote  mit 
650  Tonnen  Ladung  bei  2-1  Meter  Tauchuug  auf 
den  Flüssen  und  18  Meter  auf  den  Canälen  in 
Aussicht  genommen  werden. 

Oelwein  betont,  dass  die  seit  Jahren  auf  den 
Congressen  behandelte  Frage  des  Noi  malschiffes 
von  so  grosser  Tragweite  sei,  dass  es  nicht  an- 
gehe, die  gestellten  Anträge  ohne  eingehende  Be- 
ratung anzunehmen  oder  abzuändern.    Er  stellt 


*)  Näheret  über  die  Vorträge  von  Baumgarten  und 
Renner  findet  eioli  in  Nr.  XXIII  der  Verband Btchrifteii: 
„Mittheilungen  Ober  die  derzeitige  und  angestrebte  Schiff- 
barkeit  der  Rauptatrom«  und  ihrer  Nebenflüsse,  '  2.  Heft: 
,Norm»l»ohiff*typen  für  Flaggschiffe." 


I  daher  den  folgenden  Antrag:  „Der  Verbandsaus- 
schuss  ist  zu  beauftragen,  alle  jene  Vorberei- 
tungen zu  treffen,  die  in  Bezug  auf  die  Dimen- 
sionirung  der  Canftle  und  Schiffe  notwen- 
dig erscheinen,  damit  der  nächste  Verbandstag 
darüber  endgiltige  Beschlüsse  fassen  kann.''  Dieser 
Antrag  wird  mit  grosser  Mehrheit  angenommen. 

Wir  haben  noch  über  die  drei  letzten  Gegen- 
stände des  Arbeitsprogrammes  des  zweiten  Ver- 
baudstages,  nämlich  Über  Statistik,  Hydrographie 
und  Volkswirtschaft,  insoweit  sie  die  Binnen- 
schiffahrt betreffen,  zu  berichten.  So  interessant 
auch  diese  mehr  der  speculativen  Wissenschaft 
nngehörigen  Fächer  sein  mögen,  so  können  wir 
—  weg«n  der  Beschränkung  des  uns  gestatteten 
Raumes  —  uur  summarisch  über  dieselben,  wie 
folgt,  berichten. 

VII.  Binnenschiffahrlsstatistik. 

Das  Bedürfniss,  eine  gute  Buchführung  übjr 
die  Leistungen  der  Binnenschiffahrt  zu  besitzen, 
wurde  schon  auf  dem  Brüsseler  Congresse  (1885) 
erkannt  und  vom  Wiener  Congresse  einstimmig 
auf  die  Tagesordnung  des  Frankfurter  Congresses 
(1888)  als  erster  Punkt  gesetzt,  welcher  lautete:  „Ver- 
vollkommnung der  Statistik  des  Binnenschiffabrts- 
verkehres."  Nur  in  der  jüngsten  Zeit  gelang  es, 
und  zwar  im  Schosse  des  Centraivereines  für 
Hebung  der  deutschen  Fluss-  und  Canalschiffahrt, 
einen  praktischen  .Entwurf  von  Bestimmungen 
betreffend  die  Statistik  der  Binnenschiffahrt"  aus- 
zuarbeiten. Dieser  umfassende  Entwurf  befand  sich 
unter  den  von  dem  genannteu  Vereine  auf  dem 
zweiten  Verbandstage  ausgestellten  Drucksachen 
und  mag  die  Veranlassung  geboten  haben,  die 
seit  18*5  noch  immer  nicht  gelöste  Frage  auf 
die  Tagesordnung  des  Wiener  Tages  gesetzt  zu 
haben.  Zu  derselben  ergriff  Dr.  Pap,  General- 
secretär  der  ungarischen  Fluss-  und  Seeschiffahrts- 
actiengesellschaft  (Budapest),  das  Wort,  besprach 
die  wirtschaftliche  Seite  der  Verkehrsstatistik  und 
plaidirte  für  die  einheitliche  Durchführung  der- 
selben in  den  Verbandsstaaten. 

VIII.  Hydrographie. 

Ueber  die  einheitliche  Pflege  der  Hydrographie 
der  Verbandsländer  sprachen  fünf  Referenten. 

Es  berichtete  zunächst  der  königl.  bayerische 
Bauamtsassessor  Faber  (Rosenheim)  und  betonte 
im  Eingange  seines  Vortrages,  dass  noch  mehr 
als  die  culturfeiudliche  Wirkung  des  Wassers  (in 
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Form  von  Ueberschwemmungen)  die  zunehmende 
Bedeutung  desselben  als  Productions-  und  Er- 
werbsmittel für  Landwirtschaft  und  Gewerbe, 
Handel  und  Verkehr  die  Notwendigkeit  hydro- 
graphischer Studien  hat  erkennen  lassen.  Auf 
die  Wasserbauteu  Ubergehend,  zeigt  der  Redner 
durch  die  Vorführung  älterer  und  neuerer,  dass 
die  anfangs  des  Jahrhunderts  an  den  Flüssen 
hergestellten  Regulirungsarbeiten  einen  ganz  an- 
deren Charakter  an  sich  tragen,  als  die  gegen- 
wärtigen. 

Die  für  die  einzelnen  Flüsse  geeignetste  Bau- 
methode sei  vorerst  durch  Versuchsbauten  zu 
erproben,  nachdem  die  Erfahrung  gezeigt  hat, 
dass  ein  schablonenhaftes  Vorgehen  nicht  zum 
Ziele  führt.  Zum  Schlüsse  spricht  Redner  seine 
Ansicht  dahin  aus,  dass  es  Aufgabe  des  Verbandes 
sei,  dahin  zu  wirken,  dass  in  den  einzelnen  Ver- 
baudsländern  die  hydrographischen  Studien 
nach  einem  einheitlichen  Plane  zur  Durch- 
führung gelangen  sollen. 

In  gleicher  Weise  tritt  Professor  Dr.  Gün- 
ther (München)  für  die  einheitlich  auszugestaltende 
Vornahme  der  hydrographischen  Arbeiten  ein. 
Seiner  Ansicht  nach  seien  homogene  Bestim- 
mungen für  die  Ermittelung  der  Regen-,  Schnee-, 
Eis-  und  Geschiebemengen  in  den  einzelnen  Vei- 
bandsländern  durchzuführen,  ebenso  wie  einheit- 
liches Vorgehen  bezüglich  der  Hochwasserprog- 
nosen und  der  Wasserwirtbschaft  überhaupt. 

Professor  Dr.  Penck  (Wien)  ergreift  das 
Wort  zur  einheitlichen  Hydrographie  oder  Pota- 
mologie  als  Geograph  und  bemerkt  sofort,  dass 
es  sich  in  erster  Linie  um  wissenschaftliche  Fra- 
gen handle.  Er  hebt  jedoch  hervor,  dass  er  einen 
grundsatzlichen  Unterschied  zwischen  Theorie  und 
l'raxis  nicht  anzuerkennen  vermag.  Die  Wissen- 
schaft fördert  sich  selbst,  wenn  sie  praktische  Auf- 
gaben mit  in  den  Kreis  der  Untersuchung  zieht, 
und  umgekehrt  können  nur  jene  praktischen  Un- 
ternehmungen dauernd  erfolgreich  sein,  welche 
anf  wissenschaftlich  unanfechtbarer  Grundlage  be- 
ruhen. Redner  empfiehlt  die  Ausführung  einer  ein- 
heitlichen hydrographischen  Karte  von  ganz  Mittel- 
europa auf  (iruud  von  eigens  hierzu  gemachten 
potamologischen  Aufnahmen  im  Maassstabe  von 
1  :  200.000. 

K.  k.  Oberbaurath  Lauda  (Wien)  beginnt 
seine  Erörterungen  mit  der  Bemerkung,  dass  in 
den  letztvertlossenen  Jahren  die  der  Pflege  der 
Hydrographie  gewidmeten  Anstalten  in  allen 
CulltirKtaateu  entstanden  sind,  so  dass  es  heute  un- 


nöthig  erscheint,  die  daraus  entspringenden  Vor- 
theile zu  betonen.  Dagegen  verspricht  die  Er- 
örterung der  Fragen,  nach  welcher  Art  und  nach 
welchen  einheitlichen  Grundsätzen  derartige  An- 
lagen einzurichten  seien,  um  den  an  sie  gestellten 
Anforderungen  zu  entsprechen,  mehr  geignet  zu 
sein,  sowohl  das  allgemeine  Interesse  als  auch 
speciell  das  der  Fachgenossen  in  Ansprach  zu 
nehmen.  Hier  mache  sich  nicht  nur  das  Bedürf- 
niss  eines  übereinstimmenden  Vorgehens  der  Re- 
gierung, sondern  auch  jenes  der  notwendigen 
Einheitlichkeit  der  dem  Dienste  zufallenden  Ar- 
beiten geltend,  welche  vornehmlich  hydrotechnisch- 
praktischer  Natur  seien  und  sich  zugleich  an  die 
der  Meteorologie  angliedern,  um  das  Gedeihen 
des  hydrographischen  und  wasserbautechnischen 
Dienstes  gleichzeitig  zu  fördern. 

Als  letzter  Redner  über  die  Frage  erscheint 
der  königl.  ungarische  Sectionsrath  v.  Koväcs, 
welcher  mit  der  Erklärung  beginnt,  dass  er  von 
dem  mit  „einheitliche  Hydrographie"  betitelten 
Gegenstande  Umgang  nehmen  und  an  dessen 
Stelle  über  .einheitlichen  Wassermeldedienst" 
sprechen  wolle,  weil  dieser  Dienst  —  wenigstens 
in  Ungarn  —  in  der  Praxis  die  auf  die  Wasser- 
standsbewegungen bezughabenden  Angaben  (ein- 
schliesslich der  Regenmesserbeobachtungen)  nicht 
nur  sammelt,  sondern  auch  veröffentlicht.  Das  An- 
kündigen der  Wassertiefen  und  der  zu  erwartenden 
Veränderungen  im  Wasserspiegel  ist  daher  vom 
Standpunkte  der  Schiffahrt  die  Aufgabe  des 
Wassermeldedienstes.  Die  Aogaben  dieses  seit 
10  Jahren  in  Ungarn  eingeführten  Dienstes  er- 
scheinen in  Form  einer  hydrometrischen  Ueher- 
sichtskarte  (1  :  1,800.000)  in  Begleitung  einer 
tabellarischen  Zusammenstellung  der  Wasserstände 
im  Donau-  und  Theissgebiete.  Die  Herausgabe 
dieser  Karte  erfolgt  täglich  von  der  hydrographi- 
schen Section  des  königl.  ungarischen  Ackerbau- 
ministeriums. Auf  die  Organisation  dieses  Dienstes 
in  Ungarn  hinweisend  und  die  dort  gemachten 
Erfahrungen  berührend,  macht  der  Redner  den 
Vorschlag,  die  Verfassung  der  Wasserstandskarten 
nach  Zonen  vertheilt  zu  veranstalten  und  als 
allgemeine  Bezeichnungsweise  die  Form  des  tabel- 
larischen Ausweises  anzuwenden. 

IX.  Vorträgo  volkswirtschaftlichen  Inhaltes, 
alle  drei  Canalprojecte  betreffend. 

Nachdem  die  volkswirtschaftlichen  Vortheile, 
welche  von  den  zu  bauenden  Canälen  geboten 
werden,  in  manchem  der  früheren  Vorträge  nur 
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gestreift  wurden,  kommen  sie  nun  voll  und  ganz 
zur  Geltung,  speciell  für  deu  Donau-Oder-Canal, 
dessen  commereielle  Bedeutung  von  dem  Vorstände 
des  commerciellen  Bureaus  des  k.  k.  Haudels- 
museums  Böhm  ausführlich  erörtert  wurde.  Die 
Bahn  befördere  rasch  und  tliouer,  der  Wasserweg 
sei  langsam,  aber  billig.  Darin  liege  das  ganze 
Programm  des  Canalprojectes  und  seine  Existenz- 
berechtigung. Redner  fahrt  nun  jene  Massenartikel 
an,  welche  als  Export-  und  Tratisitogüter,  speciell 
auf  dem  Donau-Oder- Canale  in  Frage  kommen, 
wobei  er  die  unerwartete  Millheilung  macht,  dass 
der  Export  Oesterreichs  von  Jahr  zu  Jahr  abnehme. 
Von  (J0  solchen  Artikeln,  die  noch  vor  zehn 
Jahren  unbestritten  waren,  snnk  die  Zahl  in  den 
leuteu  Jahren  auf  26  herab,  weil  wir  infolge  des 
Mangels  au  billigen  Verkehrswegen  nicht  mehr 
im  Stande  sind,  auf  dem  Weltmärkte  zu  concur- 
riren.  Die  Canalgegner  malen  immer  das  Gespenst 
an  die  Wand,  dass  die  angestrebten  Canäle  die 
fremde  Einfuhr  begünstigen,  und  vergessen  iu 
ihrer  blinden  Logik  ganz  darauf,  dass  wir  54 
Bahnverbindungen  mit  dem  Auslau  de  haben,  auf 
denen  fremde  Güter  nach  Oesterreich  gelangen. 

Eiue  gewisse  Sensation  erregte  es,  als  Kammer- 
rath Lieben  (Wien),  über  ein  ganz  neues  Project, 
welches  die  Canalverbindung  mit  der  Oder  bezweckt, 
berichtete.  Die  Schwierigkeiten,  welche  diesem  kost- 
spieligen Werke  entgegen  stehen,  sollen  in  keiner 
Weise  unterschätzt  werden  und  soll  daher  den  drei 
grossen Canftlen  nach  Norden  uud  Westender  Vorrang 
unbedingt  gewahrt  bleiben.  Doch  sei  es  gerecht- 
fertigt, schon  heute  auf  die  Möglichkeit  einer 
Verbindung  nach  Süden  iu  Erwägung  zu  ziehen, 
durch  welche  Wien  erst  recht  zum  Mittelpunkte 
eines  grossen  Schiffsverkehres  gemacht  würde  uud 
Triesl  die  lange  gesuchte  Zu-  und  Abfahrtsstrasse 
erhielte. 

Schilenj  (Brünn)  dankte  namens  der  mähri- 
schen Landwirthschaflsgesell6chaft  der  Versamm- 
lung für  die  durch  die  Beschlüsse  über  den  Donau 
Oder-Canal   der  mährische»  Landwirtschaft  zu 
Theil  gewordene  Förderung. 

Landesoberingenieur  Chrzaszczewski  er- 
örterte die  volkswirtschaftliche  Wichtigkeit  eines 
Oder- Weichsel-Canales  und  legte  namens  der  west- 
galiziscben  Kammer  dem  Verbandsausschusse  nahe, 
die  Verwirklichung  dieser  Linie  anzustreben. 

Es  wurden  hierauf  eine  Reihe  von  Resolutionen 
eingebracht,  welche  zur  Tagesordnung  theils  posi- 
tive, theils  negative  Stellung  nahmen. 
X 


Die  erste  Resolution  wurde  von  Freiherr  v. 
Off  ermann  (Brünn)  beantragt  und  empfiehlt  den 
Regierungen  von  Oesterreich  und  Ungarn  dringend, 
im  Gesetzgebungswege  alle  möglichen  Erleichterun- 
gen uud  Begünstigungen  für  Wasserstrassenbauten 
festzustellen,  um  Privatunternehmungen  für  die- 
selben zu  gewinnen. 

Reichsrathsabgeordneter  Freiherr  v.  Kübeck 
beantragte  eine  Resolution,  nach  welcher  die  be- 
theiligten Regierungen  ersucht  werden  sollen,  mit 
aller  Beschleunigung  und  Energie  die  Durchführung 
der  vom  Verbandstage  angeregten  Projecte  sicher- 
zustellen. Dr.  v.  Dorn  unterbreitete  eine  Resolu- 
tion, in  welcher  der  Wunsch  ausgesprochen 
werden  soll,  dass  für  das  Verhalten  des  Staates 
zur  Frage  der  Durchführung  eines  projeclirten 
Canales  in*  erster  Linie  die  Rücksicht  auf  den 
wirtschaftlichen  Nutzen  uud  erst  in  zweiter  jene 
auf  die  unmittelbare  finanzielle  Rentabilität  maass- 
gehend  sei. 

Sämmtlicbe  Resolutionen  wurden  mit  dem  Be- 
deuten angenommen,  da*s  die  auf  dieselbe  bezüg- 
lichen Schritte  dem  Ermessen  des  Verbandsaus- 
schusses  überlassen  werden  sollen. 

Als  Ort  des  nächsten  Verbandstages  wurde  so- 
dann auf  Befürwortung  von  Merkens  (Köln)  uud 
Magistratsrath  Rehl  (Nürnberg)  Nürnberg  be- 
stimmt. Geheimrath  Matlekovits  war  selbst  da- 
für eingetreten,  Nürnberg  vor  Budapest  den  Vor- 
zug zu  geben. 

Der  Vorsitzeude,  Reiebsrathsabgeordneler  Dr. 
Russ,  stattete  hierauf  dem  Protector  Sr.  k.  u.  k. 
Hoheit  dem  Durchlauchtigsten  Herrn  Erzherzog 
Franz  Ferdinaud  von  Oesterreich-Este  den 
Dank  für  die  Förderung  des  zweiten  Verbands- 
tages ab  und  erwähnte  auch  ehrend  der  Unter- 
stützung seitens  Sr.  Excellenz  des  Herrn  Handels- 
ministers Freiherrn  v.  Glanz,  dessen  Initiative 
der  Passus  in  der  Thronrede  über  die  Bedeutung 
der  Wasserstrassen  zuzuschreiben  ist. 

Mit  einem  vom  Oberbürgermeister  Haken 
(Stettin)  beantragten  Dankesvotum  für  den  Präsi- 
denten und  Vizepräsidenten  wurde  der  Verbands- 
tag geschlossen. 

Nach  dem  Berichte  Uber  die  Vorhandlungen 
des  Arbeitsprogrammes  des  zweiten  Verbandstages 
erübrigt  es  noch,  über  die  mit  demselben  ver- 
bundenen wissenschaftlichen  Ausflüge  kurz  zu  be- 
richten. Dieselben  galten  dem  Besuche  der  im 
Bau  begriffenen  Arbeiten  der  Nussdorfer  Schiff- 
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fahrtsschlouse  und  Wehraninge,  ferner  der  Be- 
sichtigung der  Regulirungsarbeiteu  auf  der  nieder- 
österreichischen  Donaustrecke  Melk- Wien.  Be- 
züglich der  ersteren  verweisen  wir  auf  die  darüber  ! 
gehaltenen  Vortrüge  und  veröffentlichten  Druck- 
sachen von  k.  k.  Oberbanrath  Thaussig.  Bezüglich 
der  letzeren  müssen  wir  unser  Bedauern  aus- 
sprechen, dass  der  holie  Wasserstand  des  Stromes 


die  ausgeführten  Bauten  nur  zum  geringen  Tbeile 
erkennen  liess.  Diesem  unliebsamen  Uebelstande 
suchte  Strombaudirector  Weber  v.  Ebenhot 
!  durch  die  eingebende  Erklilrung  der  Stromver- 
hftltuisse  und  der  behufs  Regulirung  ausgeführten 
Objecto  an  der  Hand  des  schon  fiüher  erwähnten 
Werkes  „Der  technische  Führer  auf  der  Donau  in 
Niederösterreich"  möglichst  abzuhelfen. 


Die  Wohlfahrtseinrichtungea  bei  den  österreichischen 

Staatsbahnen. 


Die  Auflösung  der  Generaldircction  der  öster  I 
reichischen  Staatsbahnen  und  die  Knechtung  des 
Eisenbaiiiiministeriums  hatten  auch  eingreifende 
Veränderungen  in  der  Verwaltung  der  bei  den 
österreichischen  Staatsbahnen  bestehenden  Alters- 
versorgungs-  und  Hiimanitütsanstalten  zur  Folge. 
Dem  Ministerium  wurdo  die  Aufsicht  über  die 
Institute,  sowie  jene  Machtbefugnisse  vorbehalten, 
welche  zur  einheitlichen  Leitung  der  Fondsange- 
legenheiten  und  zur  einheitlichen  Gebarung  mit 
den  Fondsgelderu  orforderlich  sind.  Den  Staats- 
bahudirectionen  wurden  alle  Agenden  übertragen, 
welche  die  normale  Verwaltung  der  Institute  be- 
treffen, so  dass  die  Staatsbahndirectionen  eine  an- 
sehnliche Erweiterung  ihres  Wirkungskreises  er- 
fahren haben. 

In  dem  Berichte  des  Eisenbahnministeriums 
über  die  Ergebnisse  der  Staatseisenbahnverwaltung 
sind  die  Rechnungsabschlüsse  sämmtlicber  Ver- 
sorgung«- und  Wohllhäligkeitsfonds,  welche  im 
Jahre  18M»  für  das  der  k.  k.  Generaldirection  der 
österreichischen  Staatsbahnen  untergeordnete  Per- 
sonale bestanden,  ausgewiesen. 

Im  Einzelnen  wird  Folgendes  hervorgehoben: 

1.  Altergversorgungslnstltute. 

a>  PensionsiuBtitut. 

Da»  Pensionsinstitut  hatte  am  31 .  Decemher  18%  ein 
Vermögen  von  fl.  13,955.511-74  und  zählte  12.255  Mitglieder. 

Im  Laufe  des  J»hr«s  18'.»!  wurdcu  «n  2HS  Mitglieder 
Pensionen  von  ztisaminen  rl.  188.12085,  an  102  Witwen 
»stell  verstorbenen  Mitgliedern  Witwenpensionen  von  zu- 
sammen fl.  52  127-70,  an  3  Theilnehmer  und  12  Witwen 
Abfertigungen  von  fl.  2700  07  und  »n  2t«)  Waisen  Ersieh  ungs- 
beitrage  iu  der  Gesamuithöhe  von  fl.  15.201» 27  neu  ange- 
wiesen. 

Die  in  diesem  Jahre  an  Pensionen,  Abfertigungen  uu<l 
Erziehungsbeitragen  aus  dem  Pensionsfonds  überhaupt  aus- 
bezahlten Beträge  beliefeu  sieh  auf  fl.  2,004.259  03,  dngeeeri 


sind  Pensionen  im  Betrage  von  fl.  8290811  iu  Abfall  ge- 
kommen. 

Die  Ausgaben  den  Pcnsiontinstitntes  Iiiben  die  Kio- 
nahmen  um  fl.  5407061)0  überschritten,  so  dass  ein  Ge- 
barnngsausfall  iu  dieser  Höhe  resultirte,  welcher  Statuten- 
gemäss  von  der  Staatseisenbabnverwaltnug  gedeekt  wurde. 

b)  Provisionsinstitut 

Dieses  Institut  hatte  am  PI.  Decetnber  18013  ein  Ver- 
mögen von  fl.  0,157,530  07  und  zahlte  32180  KoiidstbeH- 
nehmer. 

Itn  Berichtsjahre  wurden  für  78  Theilnehmer  an  Pro- 
visionen zusammen  fl.  18.053  74,  an  79  Witwen  nach  ver" 
storbeiien  Theilnebmern  Witwenprovisionen  von  zusammen 
fl.  8466  75,  an  je  63  Theilnehmer  und  Witwen  nach  solchen 
Abfertigungen  von  zusammen  fl.  9928  18  und  an  171  Waisen 
Krziehungsbeitrige  im  Gesammtausmaasse  von  fl.  344917 
neu  angewiesen. 

Die  im  Gegeustandsjahre  an  Provisionen,  Abfertigungen 
und  Erziehuugsbeitrtigen  aus  dem  Provisionsfonds  überhaupt 
ausbezahlten  Betrage  betrugen  fl.  150501-07,  dagegen  sind 
Provisionen  im  Betrage  von  fl.  5054  04  in  Abfall  gekommen. 

Die  Einnahmen  des  ProvUionsinstitutea,  inclusive  des 
Beitrages  des  Betriebes  per  fl  419.215  23  haben  fl.  1,514  34«  02, 
die  Ausgaben  hingegen  fl.  163.110  74  betragen,  so  dass  ein 
Gebarungsüberacbiiss  von  fl.  1,346.235-31  resultirte 

2.  Krankencaxse. 

Diese  Casse,  welche  am  Schlüsse  des  Berichtsjahre* 
06.298  Mitglieder  zahlte  und  ein  Vermögen  von  fl.  472.830 
beMiss,  hat  im  Jahre  1896  fl.  817.749  eingenommen  (gegen 
fl.  785.123  im  Jahre  1895)  und  fl.  745.729  ausgegeben  (gegen 
H.  734.748  im  Jahre  1895),  so  dass  ein  Uebersehuss  von 
fl.  72  020,  beziehungsweise  nnter  Einrechnung  des  Coure- 
gewinnes  per  fl.  368  ein  solcher  von  fl.  72.388  (gegen 
fl.  5Ö.3S0  im  Jahre  1895)  resultirt. 

Dieses  güns.ige  Ergebniss  ist  nur  auf  den  Umstand 
zurückzuführen,  dass  die  definitiven  Bediensteten  wahrend 
der  Krankheit  nicht  ein  Krankengeld  beziehen,  «ondern  im 
Genüsse  ihrer  vollen  Activitälsbezoge  verbleiben,  und  dass 
die  Staatseisenlahiiverwaltung  von  der  Hereinbringnug  des 
Krankengeldes,  welches  die  Krankencasse  auch  in  dieseu 
Fällen  zu  zahlen  verpflichtet  wäre,  Umgang  nimmt.  Der 
Verzieht   der  Staatseisenbahnverwaltung   auf  die  Herein- 
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bringung  der  erwähnten  Krankengelder  kommt  einem  Ge- 
schenke  von  mehr  alt  fl.  300.000  pro  Jahr,  beziehungsweise 
einer  freiwilligen  Erhöhung  des  gesetzlichen  Uoternchmer- 
beitrages  zur  Gasse  Ton  1  Prooent  auf  circa  2  25  Procent 
gleich.  Die  munificente  Unterstützung  der  Casse  ist  om  so 
höher  zu  sehätzen,  als  letztere  dadurch  in  die  Lage  ver- 
setzt wird,  ihren  Mitgliedern  nicht  bloss  die  im  Gesetze  vor- 
gesehenen Leistungen,  sondern  ausserdem  sehr  weitgehende 
Begünstigungen  zu  gewähren,  von  welchen  die  nachfolgeud 
aufgezählten  die  wichtigsten  sind. 

1.  Fortbezahlung  des  Krankengeldes  über  die  gesetzliche 
Miniinalfmt  von  20  Wochen  bis  zu  40  und  52  Wochen. 

2.  Gewährung  erhöhter  Begräbuisskostenbeiträge  nach 
dem  Ableben  von  Arbeiten!. 

Diese  Mehrleistungen  erfordern  eine  Ausgabe,  die 
approximativ  mit  fl.  30.000  jährlich  angenommen  werden 
kann. 

3  Unentgeltliche  ärztliche  Behandlung  der  Frauen  und 
Kiuder  von  Mitgliedern  mit  einer  Ausgabe  voit  fl.  70.000. 

4.  Unentgeltliche  Beistellung  der  Medicamente  für 
Frauen  und  Kinder  mit  fl.  «8.» WO. 

6.  Gewährung  von  Eutbinduiigskostenleitiägeii  im  Be- 
trage von  tl.  75.000. 

0.  Gewährung  von  Begräbnis*kostenbei  trägen  nach 
dem  Ablebeu  von  Frauen  und  Kindern  im  Betrage  von 
fl.  42.000. 

Diese  Mehrleistungen  und  ausserordentlichen  Begünsti- 
gungen, welche  der  Betiiebskraiikeuoasse  der  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Jahre  1896  eine  Ausgabe  von  fl.  305.000 
verursachten,  hätten  die  Mitglieder  nicht  genossen,  weuu  sie 
nicht  dieser,  sondern  einer  allgemeinen  Krnnkencasse  ange- 
hören würden,  weil  die  Bestreitung  d>*r  bedeutenden  Kosten 
für  die  erwähnte»  Mehrleistungen  nur  durch  die  weitgehende 
Unterstützung  der  Casse  seiteus  der  Slnatseiseubaunver- 
waltung  ermöglicht  wird,  und  diese  Unterstützung  in  dem 
Augenblicke,  in  welchem  sie  nicht  mehr  den  Bahubedientteten 
allein  zugute  käme,  was  der  Fall  wäre,  weun  die  Betricbs- 
krankenoasse  der  österreichischen  Staatsbabnen  in  einer  all- 
gemeinen Krankoncassc  aufgeben  würde,  selbstverständlich 
nicht  gewählt  werden  konnte. 

Der  Sieg  der  von  den  orgauisirten  Arbeitern  eingeleiteten 
Agitation  zur  Beseitigung  der  Betriebskraukencasse  würde 
also  den  Eisenbahnbediensteten  einen  empfindlichen  Schaden 
zufügen. 

8.  Unterstütaougsfondg, 

Bei  den  österreichischen  StaaUbahnen  bestehen  drei 
Unterstützungsfoud*. 

a)  Üer  Unterstütznngsfonds  der  Krankencasse  bewilligt  aus 
dessen  Erlragnissen  Unterstützungen  an  durch  Krankheits- 
oder Todesfälle  unverschuldet  in  Nothlage  gerathene 
Kraukencasgemitglicder  und  deren  Hinterbliebene  und 
subventionirt  die  Ferieneolouieu  für  Kinder  von  Be- 
diensteten und  Arbeitern  der  österreichischen  Sraats- 
bahnen. 

Im  Berichtsjahre  wurden  an  Unterstützungen  fl.  15.094 
und  als  Beitrag  zu  den  Kosten  der  Ferieiioolonien  Ii.  3000 
verausgabt. 

Das  Vermögen  des   Fonds  beziffert  sich  am  Jahres- 
schlüsse auf  fl.  450.346  17. 
h)  Der  Aerzteunterstätzungsfonds  wird  alljährlich  in  einem 
bestimmten  Ausinaasse  von  der  Krankeucasse  dotht  und 


erhalten  aus  diesem  Fonds  dienstunfähig  gewordene 
bedürftige  BabnSrzte  und  deren  Hinterbliebene  je  nach 
Umständen  Abfertigungen  oder  auch  fortlaufende  Gnaden- 
gaben. 

Im  Berichtsjahre  wurden  für  diesen  Zweok  fl.  3575  auf- 
gewendet.   Das  Fonds  vermögen  betrug  am  Jahresschlüsse 

fl.  :W823. 

et  Der  Unterstützungsfonds  der  ehemaligen  böhmischen 
Westbahn  für  erwerbsunfähig  gewordene,  nicht  pensions- 
hereohtigle  Bedienstete  inclusive  Arbeiter  der  genannten 
Balm  und  deron  Hinterbliebene. 

Im  ßerichijahre  wurden  an  72  Personen  Unterstützungen 
im  Gesammtbetrage  von  fl.  4782  ausbezahlt.  Das  Fondsver- 
mögen betrug  am  Jahresschlüsse  fl.  134.1.502  23. 

4.  Versicherung  gegen  Unfälle. 

Das  gesammte  bei  der  Staatseisenbahnverwaltnng  auf 
den  Strecken  und  in  den  Bureaux  verwendete  Personale  ist 
im  Sinne  des  Gesetzes  vom  28.  December  1887,  H.  G.  Bl. 
Nr.  1  ex  1SSS,  und  vom  20.  Juli  1894,  Ii  G.  Bl.  Nr.  108, 
versichert. 

Im  Jahre  1896  waren  bei  der  berulsgeuosseiischaftlicheti 
Unfallveriiuheriingsansta.lt  der  österreichischen  Eisenbahnen 
in  Wien  97  2)1  Bedienstete  der  k.  k.  österreichischen  Slaats- 
bahnen  mit  einem  Gesanimi-Jahresarbeitsvetdienste  von 
fl.  41.V51.270  48  versichert,  fUr  welche  seitens  der  Staats- 
eiseubahuverwahung  Versicherungsbeiträge  in  der  G«-s»muit- 
höhe  von  fl.  623*245  14  geleistet  wurden. 

Bei  den  versicherten  Betrieben  kamen  im  Jahre  1896 
insgesammt  2569  Uufalle  vor.  Bei  1687  Verleihen  wurde 
das  Heilverfahren  noch  vor  Ablauf  der  viel  wöchentlichen 
(Karenzzeit  geschlossen,  weshalb  bezüglich  dieser  Verletzten 
die  Reuteuzuerkennung  entfiel.  727  Verletzte  traten  in  den 
Genusa  von  dauernden  Renten.  In  74  Fällen  hatte  die  Ver- 
letzung den  Tod  tur  Folge.  Hinsichtlich  der  restlichen 
62  Unfälle  sind  die  Unfallserhebungi  n  mit  Hude  18%  noch 
nicht  abgeschlossen  gewesen. 

Der  Jabresbetrag  der  zeitlichen  Heilten  bezifferte  sich 
auf  fl.  56.63015,  derjenige  der  dauernten  Honten  auf 
Ii.  21.735  84.  239  Hinterbliebene  von  Verletzten  traten  in 
deu  Genuss  von  Renten,  und  zwar  wurden  an 

83  Witwen  II    9.358  71  Witwenrenten 

144  Kinder   10.172  52  Kinderrenten 

12  Ascenlcnten   838*74  Aseeniienleureiiten 

sohin  zusammen  .  fl.  20.369  97  ausgezahlt. 

Ueberdies  erhielten  diese  llinteibliebenen  für  Beerdi- 
gungskosten II  1.624  90. 

ö.  Spar-  und  Vor*<-hnHHCMae. 

Das  Vermögen  dieser  l.'asse  belief  sieh  am  Schlüsse 
des  Jahres  18110  aur  fl.  63.74027,  der  Stand  der  Spar- 
einlagen von  314  Einlegern  auf  fl.  271.914  42. 

Der  Zinsfuss  der  Spareinlagen,  welcher  je  nach  der 
Kündigungsmndalitat  verschieden  ist,  winde  im  Laufe  des 
Jahres  1696  für  a  vista- Einlagen  von  4  auf  3'/,  l'rocent, 
für  Einlagen  mit  ein-  und  zweimonatlicher  Aufkündigung 
von  4'  .  auf  4'  ,  l'rocent  und  für  solche  mit  dreimonat- 
licher Aufkündigung  von  5  auf  4  '  ,  l'rocent  herabgesetzt, 
während  der  Zinsfuss  der  Vorschüsse  mit  5'/,  l'rocent  con- 
stant  blieb. 

Im  Berichtsjahre  wurden  3t «ö  Vorschüsse  bis  zur  Hohe 
1  tncs   Monatsgehaltes    und  425  grössere   Vorschüsse    i  Urs 

74* 
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SO  Procent  des  jeweiligen  Gehaltes  mit  einer  Rückzahlungs- 
frist  von  höchstens  5  Jahren)  erlheilt  und  hierin  ein  Ge- 
sammtbetrag  von  H.  30H.114-62  aufgewendet. 

Ausserdem  wurden  auf  Orund  der  Bestimmungen  de* 
§  lä  de»  Statutes  dieser  Casse  an  28  Bedienttete,  welche 
zur  Rangimng  ihrer  finanziellen  Verhältnisse  einen  80  Pro- 
cent ihres  Gehaltes  übersteigenden  Vorschuss,  sowie  eine  | 
Erstreekuug  der  Rückzahlungsfrist  (bis  zu  10  Jahren)  be- 
nöthigten,  aas  dem  zu  diesem  Zwecke  bestimmten  Betrage 
(fl.  16O0Q  aus  dem  Vermögen  und  50  Proeent  des  jähr- 
Huben  Gebarungsüberschusse*  der  Casse)  Ergänzungsvor- 
vorsehüsse  über  SO  Proeent  des  Gehaltes  hinaus  im  Ge- 
sawnitbetrage  von  fl.  14.608  32  ertheilt  und  hierdurch  hoffent- 
lich ebenso  viele  Existenzen  vor  dem  voraussichtlichen  Ruine 
bewahrt. 

6.  Schnlfondsvereln. 

Dieser  Verein  besass  am  Ende  des  Jahres  18W  ein 
Vermögen  von  fl.  183  130  47  und  zählte  4!»3  Mitglieder  und 
•58  Förderer. 

Der  Verein  hat  für  das  Schuljahr  1  SiM>,  97  145  Schul- 
stipendiou  gegen  137  im  Schuljahre  1895.96  grösbteiithei!* 
an  solche  Bedienstete  verliehen,  welche  ihre  Kinder  behufs 
Ausbildung  in  einer  Mittelschule  mangels  solcher  Lehr- 
anstalten in  ihrem  Stationirungsorte  ausser  Haus  geben 
mussten.  Hierzu  wurde  aas  den  laufenden  Einnahmen  des 
Vereines  ein  Betrag  von  h".  13.350  verwendet  und  ist  un- 
geachtet dieser  bedeutenden  Leistung  das  Vereinsvermögen 
im  Berichtsjahre  um  fl.  573(106  gestiegen. 

Zu  112  dieser  Schulstipendien  wurden  seitens  der 
StaaUci.enbahnverwaltung  Unterrichtsbeiträge  aus  Betriebs- 
mitteln ä  100  tt.  und  weiters  nach  Maassgabe  der  für  diesen 
Zweck  verfügbaren  Mittel  noch  18  solcher  Unterriohts- 
beitrage  in  jenen  Fällen  bewilligt,  in  welchen  die  Ver- 
leihung von  Stipendien  entweder  statutenmässig  nicht  zu- 
lässig  oder  nach  Berücksichtigung  der  einen  Vorzugs- 
anspruch geniessenden  Bediensteten  nicht  mehr  möglich  war. 

7.  Weibnacütsbesrlicniiigs-  und  Fcrlencolonlenrereln. 

Derselbe  hatte  am  Schlüsse  des  Jahres  1896  ein  Ver- 
mögen von  11.  21.572  79  und  zählte  211(5  Mitglieder. 

Dieser  Verein  hat  im  Berichtsjahre  in  den  Fericneolo- 
uien  in  Scbarding  und  Zäwo*t  in  zwei  (je  einmouatlicheu) 
Zeitabschnitten  89  Kinder  verpflegt,  die  Verpflegskosteu  für 
117  in  die  Heilferiencolouien  in  Zelemianka  und  Kabka  ent- 
»eudete  Kinder  gedeckt  und  in  den  einzelnen  Directionen 
<lcs  staatlichen  Eisenbahnnetzes  Wcihnaehtsbescherungen 
veranstaltet,  bei  welchen  zusammen  4377  Kinder,  und  zwar 
iu  Wien  670,  iu  Linz  285,  in  Iunsbruck  263,  in  Villaeh  290, 
in  Triest  124,  in  Pilsen  412,  in  Prag  30S.  iu  Olmütz  503. 
in  Krakau  413,  in  Leuberg  1029  uud  iu  StauUlau  80  Kin- 
der mit  Wiutet kleidern,  Esswaaren,  Schulrequisiten  etc.  be- 
theilt wurden.  Die  Kosten  für  Feriencolonien  uud  Weih- 
uaehtsbesehcrungen  beliefen  sich  im  Gegenstandsjahre  auf 
Ii.  21. 953-18. 

8.  Alola  t.  C/edlk'scho  Heirats-AuxaUttungsstlflnng. 

Das  Vermögen  dieser  Stiftung  erreichte  am  Schlüsse 
des  Jahres  1896  die  Höhe  von  fl.  14  913-92  uud  wurdeu  die 


Interessen  des  Stammcapitales  von  ti.  12.000  einheitlicher 
Notenrente  (Februar-August)  per  fl.  504,  abzüglich  des  Ge- 
bübrenäquivalentes,  im  Jahre  189(5  stiftbriefgemäas  der 
Tochter  eines  activen  Adjuncten  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  als  Heiratsausstatlung  zuerkannt  und  aus- 
bezahlt. 

fl.  Julius  Lc-tt-Stlftnng. 

Das  Vermögen  dieser  Stiftung  belief  sich  im  Jahre  191*6 
anf  fl.  3141  14  und  die  Interessen  aus  dem  Jahre  1895  auf 
fl.  125,  welche  nach  Abzug  der  Stiftungsgebühr  per  fl.  26  80 
stiftbriefgemäss  znr  Unterstützung  von  drei  hilfsbedürftigen 
Witwen  und  zur  Komunerjrung  des  im  Jahre  1895  mit  der 
Obsorge  für  das  Lottdcnkmal  in  St.  Anton  und  für  die 
Parkanlage  um  dasselbe  betrauten  Bediensteten  verwendet 
wurden. 

10.  Bettetiftnog  Im  KndolHnerhanae  In  Wien  (Döbling). 

Die  k.  k.  Staatsbahnverwaltung  hat  das  Recht,  das  ganze 
Jahr  hindurch  oin  Freibett  in  dieser  Anstalt  mit  von  ihr 
nominirten  Patienten,  bei  denen  behufs  Behebung  ihrer  Leiden 
operative  Eingriffe  nothweudig  sind,  zu  besetzen. 

Im  Jahre  189(5  wurden  7  Bedienstete  der  österreichischen 
Staatsbabneu,  beziehungsweise  Angehörige  von  solchen  da- 
selbst aufgenommen  uud  unentgeltlich  behandelt  und  ver- 
pflegt. 

11.  ßaunhofWcholc  In  Lemberg  mit  deutscher  Unter* 
richtftspracue. 

Diese  Schule,  für  die  Kinder  der  Bediensteten  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbabnen  in  Lemberg,  ist  eine  fünf- 
classige  Volksschule  und  wurde  im  Berichtsjahre  von  150 
Knaben  und  Sil  Mädchen  besucht. 

12.  Beamten-  und  IHencrwohiigobaude  und  Arbeiter- 
in Stationen,  welche  entweder  von  den  nächsten  An- 

Siedlungen  weit  entfernt  sind,  oder  in  deren  Umgebung 
Wohuungsuotb  herrscht,  bestehen  280  Beamten-  und  Diener- 
wobngebaude,  dann  123  Arbeiterhäuser,  wo  den  Bediensteten 
gesunde  und  billige  Bequartirung  geboten  ist. 

13.  Badeanstalten. 

Solche  die  Gesundheit  des  Personales  fordernde  uud 
erhaltende  Anstalten  bestehen  in  22  Stationen. 

14.  Speisesäle  und  oin  Lesevereln. 

In  12  grossen  Orten  sind  für  Arbeiter  geräumige  Speise- 
säle eingerichtet;  in  einem  Orte  besteht  eiu  Lesevercin,  und 
hat  die  k.  k.  StaaUbahnverwaltung  zu  beiden  Zwecken  die 
erforderlichen  Räumlichkeiten  unentgeltlich  überlassen. 

15.  Lobeiiainlttclmagazlus  Genossenschaften  nnd 
Uonsnmvereine. 

Die  iu  6  Hauptsutionei)  bestehenden  obgenannten  Ein- 
richtungen bezwecken  die  gute  und  billige  Approvisionirong 
der  Bediensteten,  uud  wird  deren  erspriesaliche  Thätigkeit 
von  der  k.  k.  Staatsverwaltung  durch  Gewährung  diverser 
Bi-gunstiguiigen  wesentlich  gefördert. 
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Hcl 


d«r  in  dir« 
en  Orl«in»loiltlh<!lloBgc» 


Der  auswärtige  Handel  der  Monarchie 
im  Juli  1897.  Die  Handelsbilanz  pro  Juli  1897 
reprilsentirt  sich  in  keineswegs  günstiger  Weise, 
denn  sie  liefert  ein  Passivum  von  3'8  Millionen 
Gulden,  wogegen  jene  des  Monats  Juli  189(5  mit 
einem  Acti?uin  von  67  Millionen  Gulden  ab- 
sehlos«. Es  ist  unverkennbar,  dass  der  griechisch- 
türkische  Krieg,  die  Beulenpest  in  Indien,  die 
Zollpolitik  der  Vereinigten  Staaten  uud  manches 
andere  auf  unn-reu  Fabrikutenexport  nachtheilig 
einwirkte  uod  da  zu  alldem  die  wenig  befriedigende 
Inlandsernte  in  Cerealien,  Obst  etc.  eine  Reduction 
des  Absatzes  nach  dein  Auslande  und  grössere  Be- 
züge dieser  Artikel  aus  dem  Auslände  zur  nächsten 
Folge  hatte,  so  belastet  auch  der  Robstoffhandel 


in  höherem  Grade  die  Handelsbilanz,  wie  im  Vor- 
jahre. Die  Bilanz  stellt  sich  wie  folgt: 

Warthe  in  Millionen  Guldeu 

Juli  Januar  bii  Juli 

1897  Differenz   1896    1807  Differen* 
63  1     4-  7-6   414  6  419  2   +  4  6 
50  3     -  2  9   412  4  429»  +17-5 


1806 

Hinfuhr   .  .  555 
Ausfuhr   .  .  62  2 
i|  Einfuhr.  — 
a\  Ausfuhr     6  7 


10-5 


Zur  Steigerung  des  Einfuhrwerlbe«  haben  im 
siebeuten  Monat  1897  namentlich  beigetragen  die 
grössereu  Bezüge  an:  Kaffee,  Tabakblättern,  Ge- 
treide (Roggen,  Weizen  und  Mais),  Obst,  Schweinen, 
Sehweiuefeit,  Wein,  Fellen  und  Hauton,  Holz, 
Eisenerz,  Mineralöl,  Baumwolle  und  Seide.  Eine 
Abuahme  vou  grosserem  Umfange  tritt  nur  in  den 
Bezügen  von  Reis  und  Fabrikssalz  zu  Tage.  Es 
wurden  importirt  im: 


Wa;inm  aller  An  . 

darunter; 
l'i'treide   

Weizen  

I!»s'gen  

Mais  

(H)St  

Kuflf>;e  

1'uUkl, kitter   

S.:Ui:md.jU  

Wem  

Hol?  

Eieojier/.  

Min.-ralul,-,  n>\n<.  Ki:h«^r« 

BmIIIUVuII«   

Seidu  

Schwefel  ....... 

FaLrikHKal/  

Ite«  


Seluvriitio 


Juli 


JSlHi  ~W.ll  hiflm-n/. 


Januar    b  i  *  Juli 

-1HÜ«- 


1897        "  Differeiu" 


M    «    t    1?    r    u    e    11  t 


7  ly:,lii4 

020.951 

+  631*17 

49,410.382 

49,126.082 

-2S4  3O0 

33 1.77s 

:-»;h  im 

236.99 1 

1.96S44S 

2,03(1.078 

+  »57-635 

10.IU0 

4:;.o.sr> 

32.1 69 

SU  704 

84  361 

-  2.403 

1  i.m.i 

+ 

SS  '.127 

:^9.72S 

3ss.3i« 

-  1.382 

1 54.39.2 

•_N !  7Ui 

-(-  I2f  :h:i 

8M2  419 

862.200 

+  -1»841 

10,179 

3  1.771 

+ 

14.292 

48.HSS 

so.ioy 

+  40.221 

26.49s 

11  s'ü 

l.vm 

22*440(1 

2*1.012 

-  *  8.606 

15.171; 

21  ;>99 

+ 

y  423 

116  561 

107  22;» 

-     9  3.36 

1  4L*:. 

1H54I 

+ 

12.1111 

8.342 

88.5S1 

+  80  230 

•tt-cso 

77-H.S2 

33.002 

493.220 

M  9.504 

-t  320  2S4 

160.3S4 

217.H52 

r,i  r,.vs 

1,318.733 

1, 199.027 

-  140700 

!5C78i 

245  st;:i 

S9  0S1 

ooas.5S 

632.507 

+  3104!) 

:U..-41 

104  H.VJ 

69.218 

HSH47S 

373.837 

-  6.611 

-'••II  ' 

11.,  2J3 

30.144 

874  Sil 

-  67  820 

1.2.« 

2.;V5'.t 

1.276 

1 1 798 

13.418 

+  1.620 

SKiS 

■j:!2or» 

15.067 

110412 

144  '  KU 

+  JM.552 

43. 

im,;,7 

26.144 

:<>3  316 

2>7  s79 

-  65  437 

-1  :t"2 

2.-..(n;» 

59  233 

57ft(>7;) 

47*827 

-   1)6  248 

2  421  10  704  + 


S    t  u 

8.280  : 


c  k 
21.877 


85.873  ;  +  63.806 


In  diese  Tabelle  haben  wir  nur  jene  Artikel 
aufgenommen,  welche  pro  Juli  1897  die  bedeu- 
tendsten Differenzen  gegen  das  Vorjahr  aufweisen 
und  manche  Zunahme  erklärt  sich  damit,  dass  im 
ersten  Semester  1897  die  Bezüge  namhaft  geringer 
waren.  Der  im  Juli  eingetretene  Rückgang  des 
Ausfu hrwerthes  ist  zunächst  auf  den  vermin- 
derten Absatz  au  Rohzucker,  Getreide,  Kleie,  Pfer- 
den,   Schafen,    Braunkohle,   Eisenerz,  Ozokerit, 


Wolle,  Leinenwaaren,  Handschuhen,  Kochsalz  und 
Züudwaaren  zurückzuführen  —  es  ist  über  auch 
in  zahlreichen  Fabrikaten  eine  Abnahme  des  Aih- 
fuliri]iiantum.s  und-Werthes  zu  constaliren  —  eine 
Ausnahme  machen:  rafliuirter  Zucker,  Bier,  Baum- 
wollgarn, Cement,  Eisenwaaren,  Glaubersalz  und 
Veloeipedes,  welche  Artikel  grosse  Mehrausfuhren 
verzeichnen,  wie  die  folgende  Tabelle  ersichtlich 
macht. 
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Menge   der  Waarenansfuhr  im 


Alle  Wusren    .  .  . 
darunter : 

,  Kobzucker  

:  Getreide  (ohne  Malz) 
Braunkohle  .... 


Ozokerit  .  .  . 
Wolle  .  .  .  . 
leinen waaren  . 
'/.ündholzeben  . 

Kleie  

Kochsalz  .  .  . 
Handschabe  .  . 
Zucker,  raffinirt 

Bier  

Raum  wollgame 
Cement  .  .  .  . 
Kiaenwaaren 
Glaubersalz  .  . 
Malz  


Pferde  .  . 
Schafe  .  . 
Velocipede» 


Juli 

Januar  bii 

J  u 

1  i 

1896 

1897 

Differenz 

1896 

1897 

Dinaren« 

M 

?    t    e    v  c 

e   n    t  n 

e  r 

13  009  KM 

19  V>1  919 

—  477.439 

80,910.809 

85,438852 

+  4,528.043 

181  823 

%1\J.  WM  • 

-  146596 

1,246  775 

434.318 

812.457 

75.627 

46.168 

—  29.459 

1.272.JiH8 

1,65*321 

4- 

6.3187M 

5,904.655 

—  444.126 

44.343  366 

44  523.773 

4-  1.180.407 

250.771 

179.356 

—  71.416 

1.395  715 

1,397.935 

~r 

2  220 

6  269 

9  7isi 

  q  Rfli  i 

iVi.i'fö 

~~ 

a321 

1 2-226 

(1  .«Ii 

-  2.9a-> 

44.398 

43731 

.  

«67 

2  065 

1.332 

—  733 

14.051 

16661 

+ 

2.610 

8200 

5.495 

—  2.705 

40.315 

33  133 

7.182 

1)0.606 

64.577 

—  26.029 

565.540 

851.425 

+ 

285  885 

11306 

11 

—  11.295 

49  672 

9Ai 

49.868 

724 

540 

-  184 

4.580 

4.414 

166 

161.432 

354.507 

-f  193.(175 

1.534.424 

2.267.148 

732  724 

65.179 

100.752 

+  35.573 

479.291 

511.871 

+ 

82580 

1X73 

6.098 

+  4.225 

9.052 

30  206 

4- 

21.154 

14.611 

27.502 

+  12-891 

81.860 

117  127 

35.267 

10  890 

14.451 

-i-  3.561 

107.481 

125.158 

X 

17677 

1.818 

6281 

+■  4.463 

9407 

41.400 

•f- 

31.993 

141.480 

146.14« 

+    4  666  . 

936.84 1 

1,009.688 

+ 

72-847 

S   t  ü 

e  k 

6.65t 

4.239 

-    1.412  1 

32.814 

41.012 

-f 

aios 

7. 142 

1.081 

—    6  061 

167.833 

76  540 

81.293 

460 

862 

1       412  | 

3.457 

7.230 

+ 

8.773 

Wie  bezüglich  der  Einfuhr  haben  wir  auch 
hier  für  den  Export  nur  die  wichtigsten  Differen- 
zen, welche  Bich  pro  Juli  ergeben,  vorgeführt.  Ge- 
radezu klüglich  war  in  diesem  Monat  das  Ergeb- 
nis« der  Getreideausfuhr  und  es  ist  wenig  Hoff- 
uung  vorhanden,  dass  die  folgenden  Monate 
günstigere  Resultate  liefern  werden,  denn  die 
Ueberscbwemmungen  haben  die  Ernte  erheblich 
geschädigt  und  dürfte  sich  vielmehr  ein  grösserer 
Import  etabliren,  wozu  schon  im  Juli  der  Anfang 
gemacht  wurde  und  die  hoben  Inlandspreise  ani- 
miren.  Zum  Glück  für  unsere  Handelsbilanz  spielt 
das  Getreide  nicht  mehr  jene  hervorragende  Rolle 
in  derselben,  welche  ihm  vor  Jahren  zukam,  und 
wird  beispielsweise  durch  den  Antheil,  welchen 
die  Pferdeausfuhr  in  Anspruch  nimmt,  weit  in 
den  Schatten  gestellt.  Dass  die  Gesammtmenge  der 
Waarenausfuhr  im  Juli  1897  eine  Reduction  erfahr, 
beruht  vorwiegend  auf  dem  reducirten  Absatz  an 
Braunkohle  nach  Deutschland  und  dürfte  wohl 
nur  eine  vorübergehende  Erscheinung  sein.  Wie 
schou  eingangs  nachgewiesen  wurde,  übertraf  der 
Kxport  in  den  ersten  sieben  Monaten  1897  die 
Kiufuhr  um  10*7  Millionen  fluiden,  wogegen  im 
Vorjahre  ein  Parsivum  von  2-2  Millionen  Gulden 
resultirte.  Diese  immerhin  sehr  beachtenswerte 
Veränderung  ist,  wie  die  folgenden  Ansätze  zeigen, 
vorwiegend  der  günstigeren  Gestaltung  des  Roh- 
stoffbandels  zu  danken.  Es  entfallen  nämlich  vom 
Handelswerthe  der  ersten  sieben  Mouate  1896  und 
J897  auf: 


Itohatoffe       Halbfabrikate  Ganzfabrikate 
Millionen  Gulden 


Einfuhr: 

1*96  ....  234  6  65  0  115  0 

1897  ....  233  5  64  5  1212 

Differenz  .  .  -11  -05  +G2 
A  u  •  f  u  h  r: 

1898 ...  .  160  2  60  4  1918 

1897.  ..  .  173  3  66  1  190  5 

Differenz  .  .  t-  13 1  i  57  -13 


Hieraus  orgiebt  sich  eine  Reduction  des  aus 
dem  Rohstoffhandel  resultirenden  Passivums  von 
74'4  Millionen  Gulden  auf  60*2  Millionen  Gulden 
und  des  aus  dem  Fabrikatenhandel  sich  ergeben- 
den Activnms  von  72-2  Millionen  Gulden  auf  70-9 
Millionen  Gulden.  Ungeachtet  der  Fabrikatenimport 
um  5*7  Millionen  Gulden  zugenommen  bat,*) 
schliesst  die  Bilanz  der  „Industrie"  günstiger  ab 
(Mehrausfuhr  1*90  7iV8  Millionen  Gulden  und 
1S97  — 784  .Millionen  Gulden),  da  dieselbe  an  der 
Steigerung  der  Fabrikatenimporte  nur  geringen 
Antheil  hatte.  Pizzala. 


•)  Hiervon  entfallen  auf  Wein  allein  3-6  Million«! 
Gulden. 
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Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  ausTeplitz:  Kaum  waren 
die  Störungen,  welche  die  Hochwässer  der  kleinen 
Flüsse  uud  Bäche  den  Eisenbahnen,  sowie  in 
natürlicher  Folge  die  Elbe  der  Schiffahrt  ver- 
ursacht hatten,  vorübergegangen  und  zum  grossen 
Tbeile  behoben,  trat  als  Folge  des  an  der  Weissritz- 
müudung  uuterbalb  Dresden  durch  enorme  Schotter- 
ablagerungen entstandenen  Hegers  in  der  Elbe  eine 
Havarie  einiger  grosser  schwerbeladener  Kohlen- 
schiffe  ein,  welche  den  ganzen  Strom  für  jeden  Ver- 
kehr auf  10  bis  14  Tage  vollständig  sperrte.  Was  dies 
auf  der  verkehrsreichen  Oberelbe  zu  bedeuten  hat, 
konnte  in  der  letzten  Augustwoche  durch  die  An- 
häufung von  Schiffen  oberhalb  und  unterhalb  so  wie 
noch  nie  beobachtet  werden.  Ungeachtet  der  gemein- 
schaftlichen Thäügkeit  von  sechs  bis  zehn  Dampfern 
und  mehrerer  ßaggermaschinen  konnte  doch  erst 
gegen  Monatsende  eine  Art  von  Durchfahrt  ge- 
schaffen werden;  der  regelmässige  Schiffs-,  ins- 
besondere Kohlenverkehr  —  der  Importverkehr 
nach  Oesterreich  haben  zwei  Wochen  Zeitverlust 
aufzuweisen  —  in  besagter  Zeit  mussten  beiderseits 
an  400  bis  500  tbeils  beladeue,  theils  leere  Schiffe 
auf  Freimachung  der  Stromstelle  warten,  und  man 
kann  das  Quantum  Kohle  allein,  welches  hierdurch 
in  seiner  Thalfuhrt  aufgehalten  wurde,  auf  rund 
2  Millionen  Centner  veranschlagen.  Diese  Verkehrs- 
stockung wirkte  aber  auch  auf  die  Belebung  des 
Koblenexportes  nach  Norden,  so  dass  wir  derzeit 
im  nördlichen  Böhmen  schon  mitten  im  grossen 
Herbstverkebre  begriffen  sind,  welcher  sonst  ge- 
wöhnlich nicht  vor  Mitte  September  zu  bemerken 
ist.  Der  Wasserstand  der  Elbe  ist  noch  brillant; 
es  fehlt  jedoch  naturgemäss  an  Fahrzeugen,  bis 
alle  Stockungsfolgen  überwunden  sind.  Auch  ein- 
zelne, in  Wassersnolh  gerathene  Kohlenwerke  be- 
ginnen neuerdings  ihre  Förderung.  — k. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  tre- 
Rchriebeu:  In  der  letzten  Zeit  ist  kaum  ein  Tag 
vergangen,  ohne  dass  ein  grösserer  oder  kleinerer 
Eisenbahnunfall  berichtet  wurde,  und  die  Be- 
unruhigung im  Publicum  hat  nachgerade  starke 
Dimensionen  angenommen.  Von  einer  Reihe  von 
minder  schlimmen  Zusammenstössen  und  Ent- 
gleisungen gar  nicht  zu  reden,  muss  nur  die  am 
30.  August  im  Bahnhof  Vohwinkel  (Rbeinprovinz) 
erfolgte  Katastrophe  erwähnt  werden,  wo  zwei 
Personenzüge  zusammenstießen,  drei  Locomotiven, 
ein  Pack-  und  fünf  Personenwagen  zertrümmert 
oder  schwer  beschädigt,  zwei  Beisende  getödtet 
und  zwölf  schwer  verletzt  wurden.  Auch  hier 
herrschen  über  die  Ursache  nur  Vermuthungen; 
sie  soll  in  dem  fehlerhaften  Functioniren  der  Block- 
leitung zu  suchen  sein.  Auch  wird  daran  erinnert, 
dass  die  unzulänglichen  Geleiseverhältnisse  in  dem 
sehr  verkehrsreichen  Bahnhof  Vohwinkel  bereits 
im  preussischen  Abgeordnetenhause  zur  Sprache 
gebracht  wurden.  In  Karlstadt  (Bayern)  ist  ein 
Schnellzug  auf  einen  Güterzug  aufgefahren,  woran 


eine  grosse  Nachlässigkeit  des  Stationsbeamten  in 
Karlstadt  die  Schuld  tragen  soll.   In  Oberandorf 
bei  Kufstein  ist  der  Postzug  ohne  sichtbaren  Grund 
entgleist;  dort  wird  gerade  das  zweite  Geleise  ge- 
legt. Dass  die  Entgleisung  des  D-Zuges  bei  Eschede 
auf  einem  Verbrechen  beruhe,  findet  fast  gar  keinen 
Glauben.   Dagegen  wird  darauf  aufmerksam  ge- 
macht, dass  der  weiche  Moorboden  die  wahr- 
scheinlichste Ursache  sei.    Genügend  aufgeklärt 
sind  auch  andere  Unfälle  noch  nicht.  Natürlich 
erbeben  sich  im  Publicum  und  in  der  Presse  starke 
Klagen,  und  die  Bahnverwaltungen  bemühen  sich, 
ihr  Mögliches  dagegen  zu  thun.   So  veröffentlicht 
der  „Reichsanzeiger"  folgendes  Communique:  Im 
Laufe  dieses  Sommers  haben  die  Staatsbahnen 
eine  ungewöhnlich  grosse  Anzahl  schwerer  Be- 
triebsunfälle zu  beklagen.    Die  königl.  Eisen- 
bahndirectionen  sind  zwar  schon  erneut  darauf 
hingewiesen  worden,  für  die  Sicherheit  des  Betriebes 
in   ihren   Bezirken   unausgesetzt  und  mit  allem 
Nachdruck  besorgt  zu  sein  und  streng  darüber  zu 
warben,  dass  das  im  äusseren  Dienst  ihütige  Per- 
sonal seine  Instructionen  und  die  für  die  Betriebs- 
sicherheit erlassenen  Vorschriften  nicht  nur  genau 
kennt,  sondern  auch  sicher  anzuwenden  versteht, 
und  es  darf  erwartet  werden,  dass  die  Eisenbahn- 
behörden  wie  die  Staatseisenbahnbeamten  aller 
Grade  ihrer  Berufxpflicht  gewissenhaft  nachkommen 
werden.    Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
hat  jedoch  noch  Anlass  genommen,  eine  besondere 
Commission  mit  der  Aufgabe  zu  betrauen,  in 
den   einzelnen   Directionsbezirken    auf  grösseren 
Bahnhöfen  und  für  besonders  schwierige  Verkehrs- 
punkte und  Strecken:  1.  Die  betriebssicherheit- 
lichen Anordnungen  and  Einrichtungen;    2.  die 
Anzahl,  Diensteintheilung,  Dienstdauer  und  Dienst- 
kenntniss  des  Personales  des  äusserem  Dienstes 
unter  Zuziehung  von   geeigneten  Beamten  des 
Bezirkes  an  Ort  und  Stelle  zu  prüfen,  sowie  'A.  die 
allgemeinen  für  die  Sicherheit  des  Betriebes  er- 
lassenen Vorschriften  einer  erneuten  Revision  zu 
unterziehen.  Auf  alle  die  Betrachtungen  einzugehen, 
welche  in  der  Presse  an  die  Eisenbabnunfälle  ge- 
knüpft werden  und  die  unter  anderen  eine  Ueber- 
lastung  des  Personales  bei  dem  jetzt  so  gesteigerten 
Verkehre  behaupten,  würde  hier  zu  weit  führen. 
Wir  erwähnen  nur,  dass  vielfach  auf  die  Schrift 
eines  langjährigen  Berliner  Bahnarztes,  des  Sanitäts- 
rathes  Dr.  Braehmer  „Eisenbabnhygiene"  Be- 
zug genommen  wird.  Der  Verfasser  zeigt,  dass  der 
Verhältnisssatz  der  Todesfälle  und  der  Krankheits- 
tage    bei   den    Eisenbahnangestellten  erbeblich 
grösser  ist  als  bei  der  übrigen  Bevölkerung.  Bei 
den  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  werden  die 
meisten  Zugbeförderungsbeamten  schon  im  Alter 
von  46  bis  50  Jahren,  nach  einem  Dienstalter  von 
19-7  Jahren,  pensionirt.    Von  allen  Eisenbahn- 
beamten nützen  sieh  die  Locomotivbeamten  am 
schnellsten  ab.  Braehmer  schlägt  Verkürzung  der 
Dienstzeit,  Ruhepausen  und  jährlichen  Urlaub  vor, 
ferner  Naturalverpflegung  während  des  Dienstes, 
bessere  Unterkunftsräume  etc.  Wir  erinnern  noch 
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daran,  dass  in  den  letzten  Jahren  die  preussischen 
Staatsbahnen  ihre  Ausgaben  ausserordentlich  ver- 
mindert, den  Betriebsco6fficienten  um  circa  10  Pro- 
cent berabgebracht  haben.  Vielleicht  ist  auch  bei 
der  Entlassung  von  Beamten,  die  mit  der  Neu- 
organisation veibunden  war,  und  in  der  Erspuriiiss 
an  Arbeitskräften  des  Guten  etwas  zu  viel  ge- 
schehen. Wegen  der  ausserordentlich  grossen 
militärischen  Anforderungen  zu  den  Herbst- 
manövern haben  übrigens  die  bayerischen  Staats- 
bahnen den  Güterverkehr  eingeschränkt,  was 
natürlich  wieder  zu  anderen  Klagen  Anlass  giebt.  Der 
auswärtige  Handel  Deutschlands  zeigt  auch  für 
den  Juli  eine  Steigerung.  Die  Einfuhr  betrug 
37-92  Millionen  Doppelcentner,  gegen  35*67  Mil- 
lionen Doppelceutuer  im  Vorjahre,  die  Ausfuhr  23-27, 
gegen  20*78  Millionen  Doppelcentner.  Iu  den  ersten 
siebeu  Monaten  des  Jahres  ist  die  Einfuhr  gegen  die 
gleiche  Vorjahrszeit  um  11  Procent,  die  Ausfuhr 
um  5*9  Procent  gewachsen.  —  Bei  den  letzten 
Eisenbahnverhandlungen  im  preussischen  Landlage 
waren  besonders  auch  Wünsche  betreffs  besserer 
Beleuchtung  der  Personenwagen  laut  geworden. 
Auf  erueute  Anregung  in  der  Presse  wird  officio* 
hervorgehoben,  dass  die  Sache  nicht  so  leicht  zu 
erledigen  und  weises  Maasshalten  am  Platze  sei. 
Was  z.  B.  die  Ersetzung  der  Gas-  durch  elek- 
trische Beleuchtung  anlangt,  so  sei,  namentlich 
nachdem  man  in  Amerika  vou  der  Verallgemei- 
nerung der  diesbezüglich  ergriffenen  Initiative 
wieder  habe  Abstand  nehmen  müssen,  die  Zeit 
der  Beleuchtung  der  Waggons  mittelst  Elektricität 
so  lange  nicht  gekommen,  als  nicht  die  Elektrici- 
tät  an  Stelle  des  Dampfes  als  fortbewegende  Kraft 
im  Eisenbahnverkehre  allgemein  eingeführt  tein 
werde.  Die  Beleuchtung  mittelst  Accumulatoren 
wird  als  zu  nachlheilig  geschildert.  Auf  den  baye- 
rischen Staatsbahuen  ist  indes  zunächst  bei  den 
Bahnpostwagen  eine  solche  eingeführt.  Da  übrigens 
verlautet,  auf  den  preussischen  Staatsbahnen  solle 
die  Verpachtung  freier  Wandflächen  in  den  Per- 
sonenwagen zu  Ankündigungszwecken  fortgeführt 
und  verallgemeinert  werden,  so  sagt  man,  müsse 
umsomehr  für  bessere  Beleuchtung  gesorgt 
werden.  Die  D-(Durchgangs-)Züge,  um  die  es 
sich  auch  betreffs  der  Beleuchtung  zumeist  handelt, 
haben  im  vorigen  Jahre  an  Platzkarten  den  preus- 
sischen Staatsbahnen  circa  2'/,  Millionen  Mark 
eingebracht.  Ihre  Kosten  siod  andererseits  auch 
sehr  grosse,  so  kostet  der  D-Zug  Berlin-Köln  jähr- 
lich nahezu  400.000  Mark.  Bekanntlich  bat  jetzt 
Bayern  auch  das  System  der  Platzkarten  acceptirt. 
Auf  geäusserte  Wünsche  sollen  vom  Herbst  ab  in 
Preussen  weiteren  D-Zügen  Speisewagen  mitgegeben 
werden.  —  Auf  dem  dieser  Tage  abgehaltenen 
zweiten  Verbandstag  des  Verbandes  der  Ge- 
hilfen im  mittleren  Dienst  preussischer  Staats- 
eisonbahnen  verwahrte  man  sich  auf  das  ent- 
schiedenste gegen  das  Hineintragen  socialdemo- 


kratischer  Tendenzen  in  die  Reihen  der  Eisen- 
bahner. Bekanntlich  haben  die  preussischen  Staats- 
bahnen jede  Betheiligung  ihrer  Angestellten  an 
dem  socialdemokratischen  Eisenbahneiverbaud  bei 
Strafe  der  Entlassung  verboten.  Auf  demgenaunten 
Verbaudstage  wurde  indes  allgemein  über  die  un- 
günstige Lage  der  Stationsgehilfen  geklagt  und 
eine  Petition  an  das  Abgeordnetenhaus  um  Er- 
höhung der  Bezüge  beschlossen.  Ueber  die  täg- 
liche Dienstdauer  des  Eisenbahupersonales 
werden  übrigens  neuerlich  Erhebungen  angestellt. 
—  Bei  dem  guten  Gange  der  deutschen  Industrie 
kommen  wir  alljährlich  mehr  oder  weniger  gegen 
den  Herbst  auch  jetzt  wieder  Klagen,  namentlich 
aus  Schlesien  und  Rheinland- Westphalen  wegen 
Wageumangels,  obwohl  die  preussischen  Slaais- 
bahnen  in  den  letzten  Jahren  ausserordentlich 
grosse  Anschaffungen  gemacht  haben.  Seitens  ver- 
schiedener Eisenbabndirectionen  sind  Interessenten 
frühzeitig  darauf  aufmerksam  gemaeht,  um  späteren 
Andrang  zu  vermeiden,  namentlich  ihren  Kohlen- 
bedarf baldigst  zu  beziehen,  und  für  Störungsfulle  den 
nölhigen  Vorrath  auzulegen.  —  Auf  der  am  6.  uud 
7.  August  iu  Hamburg  abgehaltenen  Hauptver- 
sammlung des  Vereines  deutscher  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahn  Verwaltungen,  dem 
(53  Verwaltungen  angehören,  wurden  u.  a.  interes- 
sante Mittheilungen  über  den  Accumulatoren- 
be trieb  gemacht.  Danach  sind  in  Hannover  auf 
diesem  Gebiete  gute  Fortschritte  zu  verzeichueii, 
und  es  erschiene  die  in  Fachkreisen  fast  all- 
gemein noch  bestehende  Abneigung  nicht  mehr 
in  dem  früheren  Maa&se  berechtigt.  —  Nach  einem 
Ministerialerlaß«  vom  5.  August  1891  unterliegt 
in  Preussen  der  Bahnhofbuchbandel  einer 
sorgfältigen  Beaufsichtigung  durch  die  Eisen- 
babndirectionen. Minister  Thielen  hat  unter  dem 
3.  August  diesen  Erlass  mit  folgendem  Zusätze  in 
Erinnerung  gebracht:  „Es  ist  unausgesetzt  darauf 
zu  achten,  dass  Bücher  und  Zeitschriften  unsitt- 
lichen und  anstößsigen  Inhaltes  bei  den  Bahn- 
hofbuchbändlern  nicht  zum  Verkaufe  ausgelegt 
werden."  Vereinzelt  wird  geklagt,  dass  jene  Auf- 
sicht zur  Hintanhaltung  des  Verkaufes  politisch- 
oppositioneller  Zeitschriften  missbraucht  werde.  — 
Auf  den  bayerischen  Staatsbahnen  werden 
einzelne  Züge  mit  tragbaren  Telephonappara- 
ten ausgerüstet,  wodurch  es  eventuell  möglich  wird, 
bei  Maschinendefecten  oder  sonstigen  Unfällen  auf 
freier  Strecke  von  einem  beliebigen  Punkte  der- 
selben telephonische  Meldungen  an  die  Stationen 
gelangen  zu  lassen.  —  Da  seit  der  Vornahme  der 
Fahrkartencontrole  an  deu  Bahnsteigab- 
schlüssen sich  die  Fälle  gemehrt  haben,  wo  Rei- 
sende über  das  Ziel  ihrer  Fahrkarten  hinausfuhren 
oder  eine  höhere  Wagenclasse  benutzen,  hat  die 
Generaldirectiou  das  Conducteurpersonal  zu  ver- 
mehrter Nachprüfung  der  Fahrkarten  im  Zuge  an- 
gewiesen. 
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(Originalbericht.) 
Von 

W.  M.  Acworth. 


v        Eiseabahnatatlstik  flr  1806. 

Der  vor  kurzem  erschienene  Jahresbericht  des 
„Board  of  Trade"  filr  18!W  zeigt  in  allem  mit 
Ausnahme  der  MeilenlAngen  einen  beachtens- 
werthen  Portschritt  gegen  das  Vorjahr.  Die  Länge 
der  in  Betrieb  stehenden  Linien  betlägt  gegen- 
wärtig 21.277  Meilen,  zeigt  also  einen  Zuwachs 
von  etwas  mehr  als  100  Meilen.  Es  ist  jedoch 
nicht  nur  alles  davon  doppelgeleisig,  sondern  es 
wurden  auch  50  Meilen  von  früher  eingeleisigen 
Strecken  mit  zweiten  Geleisen  verseheu  —  ein 
sicheres  Zeichen  des  wachsenden  Verkehres.  Das 
investirte  Capital  betragt  gegenwärtig  1029  Mil- 
lionen Pfund  Sterling,  was  eine  Vermehrung  von 
28  Millionen  Pfund  Sterling  ergiebt.  Auf  die  Meile 
entfällt  gegenwärtig  ein  Capital  von  48.384  Pfund 
Sterling;  im  Jahre  1895  betrug  dasselbe  um  1100 
Pfund  Sterling  pro  Meile  weniger.  Die  Anzahl  der 
Beisenden,  abgesehen  von  den  Saisonkartenbesitzern, 
beträgt  980  Millionen.  Vor  drei  Jahren  waren  es 
bloss  873  Millionen.  Wir  können  also  mit  Beruhi- 
gung annehmen,  dass  diese  Zahl  im  Jahre  1897 
1000  Millionen  erreichen  wird.  In  der  ersten  Zeit 
haben  die  Koheinnahmen  90  Millionen  Pfund 
Sterling,  die  Einnahmen  pro  Meile  4000  Pfund 
Sterling  und  die  Betriebsausgaben  50  Millionen 
X 


London,  im  September  1897. 

Pfund  Sterling  überschritten.  Von  diesen  90  Mil- 
lionen entfielen  39  Millionen  auf  den  Personen- 
verkehr, 46  Millionen  auf  den  Güterverkehr  und 
5  Millionen  auf  verschiedene  Einnahmsquellen, 
der  Gesammtzuwacbs  an  Einnahmen  gegenüber 
dem  Vorjahre  betrug  4  29  Millionen  Pfund 
Sterling,  davon  nahinen  die  erhöhten  Betriebsaus- 
1  gaben  2  4  Millionen  Pfund  Sterling  in  Anspruch ; 
es  ergiebt  sich  daher  eine  Vermehrung  des  Rein- 
erträge isses  von  18  Millionen  Pfund  Sterling.  Da- 
von müssen  jedoch,  wie  oben  gezeigt  wurde,  die 
Interessen  von  28  Millionen  Pfund  Sterling  neuen 
Anlageoapitales  bezahlt  werden.  Die  durchschnitt- 
liche Verzinsung  ist  daher  nur  von  3  80  auf  3  88 
Procent  gestiegen.  Sieben  Jahre  früher,  zur  Zeit 
des  letzten  „Aufschwunges"  des  englischen  Handels 
ergaben  eine  Roheinnahme  von  77  Millionen  und 
eine  Reineinnahme  von  37  Millioneu  eine  durch- 
schnittliche Verzinsung  von  4  21  Procent.  Einer 
seitdem  erfolgteu  Vermehrung  der  Roheinnahmen 
um  13  Millionen  steht  bloss  ein  Anwachsen  von 
3  Millionen  Reineinnahmen  gegenüber  mit  einer 
factischen  Verminderung  von  '/a  Procent  der  Ver- 
zinsungsrate.  Es  giebt  keinen  besseren  Beweis  für 
die  Wahrheit  der  von  den  Eisenbahndirectoren 
fortwährend  wiederholten  Behauptung,   dass  die 
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dem  Publicum  und  den  Bediensteten  gemachten 
Goncessionen  mehr  verschlingen  als  der  Nutzen 
aus  der  steigenden  Intensität  des  Verkehres  be- 
tragt. 

Goncessionen  an  die  Elsenhuunbedlensteten. 

Unter  allen  den  Eisenbabnbediensteten  gemachten 
Concessionen  ist  keine  so  wichtig  als  die  der  North 
Eastern  Gesellschaft.  Wie  ich  schon  in  früheren 
Briefen  erwähnte,  bat  diese  Gesellschaft  nach  dem 
letzten  grossen  Frühjabrsstrike  von  Newcastle 
eingewilligt,  die  Entscheidung  der  Arbeitszeit  und 
Lobnfrage  einem  Schiedsgerichte  zu  unterbreiten. 
Das  Resultat  war  ein  Schiedsspruch,  welchen  Lord 
James  of  Hereford  nach  einer  23  Tage  währenden 
erschöpfenden  Enquete  fällte.  Man  schätzt,  dass 
derselbe  für  die  Gesellschaft  eine  Mehrausgabe 
von  etwa  26.000  Pfund  Sterling  pro  Bahn  bedeutet. 

In  Anbetracht  dessen,  dass  die  North  Eastern 
stets  den  Ruf  eines  grossmüthigen  Arbeitsgebers 
besass,  repräsentirt  dieser  Betrag  an  sich  kein  be- 
deutendes Zugestäudniss.  Bedeutend  wichtiger  er- 
scheint mir  das  Zugest&ndniss,  dass  sich  die  Ge- 
sellschaft einem  Schiedsgericht  unterworfen  bat. 
Vor  einer  oder  zwei  Wochen  bat  bei  der  Halb- 
jahrsversammlung  der  chairman  der  Gesellschaft 
die  Ansichten  der  Directionen  Ober  diesen  Punkt 
sehr  freimQthig  zum  Ausdrucke  gebracht.  Die 
Directioo,  sagte  er,  war  der  Ansicht,  dass,  wenn 
die  Gesellschaft  Willens  gewesen  wäre,  sie  den 
Sieg  Ober  die  Bediensteten  davongetragen  hätte. 
Die  grosse  Mehrheit  der  Bediensteten  würde  jeden- 
falls bei  der  Arbeit  verblieben  sein.  Aber  der 
Kampf  wäre  Beiden,  der  Gesellschaft  sowohl  als 
den  Bediensteten,  theuer  zu  stehen  gekommen  und 
hätte  den  Handel  von  dem  ganzen  Districte  ab- 
gelenkt. Weiters  glaubte  die  Direction,  dass  das 
Personal  ihr  das  Vertrauen  entgegenbringe,  dass 
sie  die  redliche  Absieht  habe,  in  der  Lohnfrage 
offen  und  ehrlich  vorzugehen,  und  war  deshalb  der 
Meinung,  dass  dieser  Geist  des  Vertrauens  gestärkt 
würde,  wenn  die  Direction  sich  bereit  zeige,  sich 
der  Entscheidung  eines  unparteiischen  Tribunals 
zu  unterwerfen.  Ein  erbitterter  und  langwieriger 
Strike  würde  unzweifelhaft  auf  viele  Jahre  hinaus 
das  cordiale  Verhältniss  zwischen  Personal  und 
Direction  vernichtet  haben. 

Lord  James'  Schiedsspruch  ist  ein  langes,  sorg- 
fältig ausgearbeitetes  Schriftstück,  welches  beiläufig 
40  bis  50  gewöhnliche  Buchseiten  enthält.  Es 
beschäftigt  sieh  eingehend  mit  allen  die  Löhne 
und  Arbeitezeiten  der  verschiedenen  Classen  der 


Bediensteten  betreffenden  Details.    So  sind  z.  B. 
alle  Signalbuden  der  Linie  in  drei  Glassen  ein- 
geteilt mit  separaten  Lohnscalen  für  die  Signal- 
wärter, „assistant  signalmen"  und  „signal  lads" 
einer  jeden  C lasse.  Für  die  Kartenabnebmer  sind 
nicht  weniger  als  fünf  verschiedene  Classen  auf- 
gestellt.   Für  die  Perronportiere  vier  Classen,  für 
die  „foremen  porters"  sechs  Classen  mit  Lohn- 
scalen für  jede  Classe,  unter  gleichzeitiger  Fest- 
setzung ihres  jährlichen  Avancements  und  der 
Stundenzahl  einer  Arbeitswoche.  Nach  der  „Railway 
Review",  dem  Organ  der  Trade  Union,  sind  die 
leitenden  Gesichtspunkte  des  Schiedsspruches  hin- 
sichtlich fast  aller  Diensteskategorien  „der  unab- 
hängige und  garantirte  Arbeitstag,  Anrechnung  von 
1V4  der  wirklichen  Zeit  für  Ueberstunden,  genaue 
Regelung  des  Sonntagsdienstes  und  l'/2facbe  An- 
rechnung der  Zeit  und  Ausgleichung  der  Löhne". 
Mit  anderen  Worten:   jedes  Tagewerk,  wie  viel 
auch  seine  festgestellte  Länge  betragen  mag  — 
und  diese  variirt  zwischen  8  und  11  Stunden,  je 
nach  der  Classe  der  Arbeiter  —  gilt  als  ein  un- 
theilbares  Ganzes.  Wenn  der  Mann  zur  Arbeit  kommt, 
muss  er  für  den  ganzen  Tag  gezahlt  werden,  wenn 
er  auch  nicht  die  ganze  Zeit  beschäftigt  wird. 
Wenn  er  über  die  bestimmte  Zeit  arbeitet  erhält 
er  für  jede  Ueberstunde  das  V/t fache  des  Normal- 
lohnes.   Angenommen  z.  B.  sein   Lohn  betrüge 
24  Shilling  pro  Woche  und  seine  tägliche  Dienst 
zeit  8  Stunden,  so  ergäbe  dies  einen  Normallohn 
von  6  Peuce  pro  Stunde;  folglich  erhält  er  für 
jede  Ueberstunde  in  der  Woche  7'/,  Pence  und 
für  jede  Stunde  Sonntagsdienstes  9  Pence.  Bei 
den  meisten  Eisenbahnen  bestand   iu  dieser  Be- 
ziehung eine  sehr  verschiedene  Praxis.    Bis  jetzt 
aber  war  es,  soviel  ich  weiss,  allgemeine  Regel, 
nicht  den  Tag,  sondern  die  Woche  als  Berech- 
nungsbasis  anzunehmen.  Mit  anderen  Worten,  ein 
Mann,  welcher  im  Ganzen  nur  48  Stunden  pro 
Woche  gearbeitet  hätte,  besass  in  keiner  Weise 
Anspruch  auf  Zahlung  von  Ueberstunden,  wenn 
diese  Stunden  auch  so  vertheilt  waren,  dass  er  an 
einzelnen  Tagen  12-  oder  14stündige  Arbeitszeit 
gehabt  hatte.  Gegen  diese  Recbnungsmethode  haben 
die  Leute  schon  lange  protestirt,  und  zwar  so  weit 
es  sich  um  die  Bediensteteu  der  North  Eastern 
handelt,  endlich  mit  Erfolg. 

Bis  jetzt  sind  allerdings  keine  Anzeichen  vor- 
handen, dass  irgend  eine  andere  Gesellschaft  dem 
Beispiele  der  North  Eastern  folgen  und  sich  einem 
Schiedsgerichte  beugen  wird.  Es  lässt  sich  sogar 
mit  Sicherheit  behaupten,  dass  die  anderen  Gesell- 
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sebaflen  sehr  weit  davon  entfernt  sind,  das  von 
der  North  Eastern  gegebene  Beispiel  gutzuheissen. 
Immerhin  ist  es  sieber,  dass  wir  in  Bezug 
auf  die  Erhöhung  der  Löhne  und  Verminderung 
der  Arbeitszeit  noeh  lange  nicht  am  Ende  ange- 
langt sind,  mag  nun  ein  ferneres  Resultat  durch 
Schiedsspruch,  Strike  oder  freiwillige  Zugeständ- 
nisse erzielt  werden.  Die  von  mir  oben  angeführten 
Ziffern  des  Board  of  Trade  beweisen,  wie  viel  die 
Leute  im  Jahre  1896  erreicht  haben.  Die  Berichte 
Qber  das  erste  Semester  1897  und  die  Reden  der 
.cbairmen"  in  den  verschiedenen  Halbjahrsver- 
sammlungen  zeigen,  wieviel  mehr  seitdem  noch 
erreicht  wurde.  Dreiundzwanzig  der  wichtigsten 
englischen  Eisenbahnen,  Schottland  und  Irland  aus- 
genommen, haben  in  der  ersten  Hälfte  von  1897 
um  13  Millionen  Pfund  Sterling  mehr  eingenommen 
als  in  der  correspondirenden  Periode  des  Jahres 
189G.  Thatsächlich  gingen  drei  Viertel  dieser  Ein- 
nahmen in  den  erhöhten  Betriebsausgaben  auf, 
von  diesen  Betriebsausgaben  bilden  aber  die  Löhne 
den  Hauptbestandtheil.  FQr  die  Great  Northern 
z.  B.  beträgt  bei  einer  Erhöhung  der  Betriebs- 
ausgaben um  57.000  Pfund  Sterling  die  Vermehrung 
der  Löhne  43.000  Pfund  Sterling. 

Eine  weitere  Neuerung,  welche  den  Gesell- 
schaften höchst  wahrscheinlich  bedeutende  Mehr- 
ausgaben verursachen  und  dem  Persouale  neuerliche 
Vortheile  bringen  wird,  ist  der  „Workmen's  Com- 
pensations  Act"  (Arbeiterhaftpflichtgesetz),  welcher 
soeben  das  Parlament  passirt  hat.  Dieses  Gesetz 
wird  zwar  erst  vom  nächsten  Jahre  an  in  Kraft 
treten  und  obgleich  es  zweifellos  ist,  dass  sein 
Effect  meiner  Voraussagung  entsprechen  wird,  ist 
es  doch  noch  zu  früh,  die  genaue  Art  seiner 
praktischen  Ausübung  zu  beschreiben.  Der  Grund- 
gedanke desselben  lägst  sich  aber  beute  schon 
dahin  zusammenfassen,  dass  die  Gesellschaften  für 
Betriebsunfälle  ihres  Personales,  so  weit  sie  nicht 
durch  den  Betreffenden  selbst  verschuldet  wurden, 
nach  diesem  Gesetze  eine  weitgehende  Haftung 
übernehmen  müssen.  Die  Frage,  ob  man  gestatten 
solle,  dass  ein  Bediensteter  Verträge  abscbliesse, 
durch  welche  dieses  Gesetz  umgangen  wird,  d.  h. 
in  welchen  er  zustimmt,  dass  die  Bestimmungen 
desselben  auf  ihn  nicht  Anwendung  finden,  wurde 
während  der  ßerathung  dieses  Gesetzes  weitläufig 
erörtert.  Das  scbliessliche  Resultat  war,  dass  dem 
Arbeiter  die  Möglichkeit  eingeräumt  wurde,  sich 
gegenüber  dem  Arbeitgeber  der  ihm  aus  diesem 
Gesetze  erwachsenden  Rechte  zu  begeben,  wenn 
und  so  weit  eine  officielle  Behörde  (The  Registrar  | 


of  Priendly  Societies)  bestätigt,  dass  der  Arbeits- 
geber für  den  Fall  einer  Verunglückung  dem 
Arbeitsnehmer  eine  mindestens  ebenso  vorteil- 
hafte Entschädigung  bietet,  als  dem  Betreffenden 
aus  dem  vorliegenden  Gesetze  erwachsen  würde, 
wenn  der  Vertrag  nicht  abgeschlossen  worden 
wäre.  Es  scheint  jedoch  nicht,  dass  diese  Be- 
stimmung, wenigstens  so  weit  Eisenbahnen  in  Frage 
kommen,  praktische  Anwendung  linden  wird,  denn 
alle  cbairmen  der  grossen  Linien,  welche  eigene 
Unfallversicherungsfonds  besitzen,  haben  bei  der 
Debatte  über  das  Gesetz  ihrer  Meinung  Ausdruck 
gegeben,  dass  diese  freiwilligen  Fonds  nicht  aus- 
reichen werden. 

Bevor  wir  die  Frage  der  Eisenbahnbediensteten 
verlassen,  verdient  es  noch  Erwähnung,  dass  Mr. 
Maddison,  der  Herausgeber  der  „Railway  Review", 
wieder  mit  einer  bedeutenden  Majorität  ins  Parla- 
ment zurückgekehrt  ist,  und  zwar  als  einer  der 
Vertreter  von  Sheffield,  und  zwar  an  Stelle  des 
Mr.  Mundella,  eines  früheren  Präsidenten  des 
Board  of  Trade,  welcher  selbst  seit  langem  als 
eifriger  Förderer  einer  weitergehenden  Arbeiter- 
sebutzgesetzgebung  bekannt  war. 

Coucesslonen  an  das  Publicum. 

Die  Herabsetzung  der  Tarife  für  landwirt- 
schaftliche Producte  bei  der  Great  Eastern,  von 
welchen  ich  mehr  als  einmal  gesprochen  habe, 
scheint  grossen  Erfolg  gehabt  zu  haben.  Im  Jahre 
1896  wurden  niebt  weniger  als  60.000  Colli  von 
landwirtschaftlichen  Erzeugnissen  zu  den  herab- 
gesetzten Tarifen  befördert.  Um  den  rapiden  Zu- 
wachs, welcher  in  diesem  Verkehre  platzgegriffen 
hat,  zu  zeigen,  mag  hervorgehoben  werden,  dass 
während  in  den  ersteu  zwei  Monaten  des  Jahres 
1896  3000  solcher  Colli  befördert  wurden,  die 
Zahl  derselben  in  den  correspondirenden  Monaten 
von  1897  12.000  betrug.  Es  fanden  auch  weitere 
Zusammenkünfte  zwischen  den  Directoren  der 
Great  Eastern  und  den  Vertretern  der  landwirt- 
schaftlichen Interessen  der  betreffenden  Districte 
statt.  Jüngst  berichteten  die  schottischen  Zeitungen, 
dass  die  schottischen  Eisenbahngesellschaften  eine 
Herabsetzung  ihrer  landwirtschaftlichen  Tarife 
um  die  Hälfte  beschlossen  haben.  Zweifellos  ist 
die  Höhe  dieser  Herabsetzung  übertrieben,  aber  es 
ist  sieber,  dass  bedeutende  Reductionen  vor- 
genommen wurden. 

Die  Verbesserungen  im  Personenverkehre  sind 
gleichfalls  sehr  bedeutend,  wenn  auch  in  Bezug 
|  auf  die  Schnelligkeit  thatsächlich  ein  Rückgang 
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gpgftn  den  höchsten  Punkt,  welcher  in  den 
Sommermonaten  ?on  1895  und  1890  bei  den 
Zügen  zwischen  London  und  Schottland  erreicht 
wurde,  stattgefunden  hat.  Tüchtiges  wird  jedoch 
von  diesen  Zügen  immer  noch  geleistet,  ganz  be- 
sonders von  der  Caledonian  Company  in  Schott- 
land. Vor  kurzem  bat,  wie  mir  ein  Augenzeuge 
mittheilt,  einer  der  iu  südlicher  Richtung  ver- 
kehrenden Expresszüge  mit  einer  Last  von  270 
Tonnen  (ohne  Maschine  und  Tender)  die  101  Meilen 
zwischen  Carlisle  und  Edinburgh  in  102  Minuten 
zurückgelegt.  Carlisle  liegt  fast  in  Seehöhe,  ebenso 
Edinburgh,  aber  dazwischen  liegen  zwei  Höhen 
Ton  10ÜO,  beziehungsweise  870  Fuss,  mit  einem 
Gefalle  von  beiläufig  300  Fuss. 

Zwei  neue  Einführungen,  welche  beide  wir 
der  Great  Eastern  verdanken,  verdienen  Erwähnung. 
Die  erste  besteht  in  einem  Halbstundenverkehre, 
während  der  ganzen  Nacht  zwischen  ihrer  End- 
station in  Liverpolstreet  und  einer  circa  9  Meilen 
entfernten  Vorstadtstation  Namens  W althamstowe. 
Diese  Maassregel  soll  einen  über  alle  Erwartung 
glänzenden  Erfolg  gehabt  haben.  Die  zweite  be- 
steht in  einem  mit  einem  Restaurationswagen  aus- 
gerüsteten Mitternachtszug.  welcher  an  Samstagen 
zwischen  Londou  und  Glacton  —  einer  rapid  auf- 
blühenden Seesommerfrische  —  verkehrt,  und 
Schauspieler,  sowie  andere  Personen,  welche 
London  nicht  früher  verlassen  können,  in  den 
Stand  setzt,  den  ganzen  Sonntag  am  Meer  zu- 
zubringen. Die  Reisenden  können,  wenn  sie  wollen, 
«n  der  Eisenbahncatse  ein  Billet  nehmen,  welches 
nicht  bloss  die  Eisenbahnfahrt,  sondern  auch 
Unterkunft  und  Verpflegung  mit  Einschluss  des 
Frühstückes  am  Montag  im  Clacton  Hotel  in  sich 
begreift.  Die  Great  Eastern  hat  diesen  Sommer 
auch  Wassercanäle  an  ihrer  Hauptliuie  angelegt, 
welche  gestatten,  dass  ihre  neuen  Züge  die  Ent- 
fernung zwischen  London  und  North  Walsham 
131  Meilen  ohne  Aufenthalt  zurücklegen.  Sie  hat 
sich  dadurch  zum  erstenmal  einen  Platz  unter 
den  Gesellschaften  errungen,  welche  100  Meilen 
und  mehr  ohne  Aufenthalt  zurücklegen.  Vor 
18  Monaten  gab  ich  eine  Liste  von  diesen  „Bums", 
damals  35  an  der  Zahl.  Nach  einer  jüngst  in  den 
„Daily  News''  erschienenen  Tabelle,  welche  ich 
zwar  persönlich  nicbt  überprüft  habe,  die  aber 
allem  Anscheine  nach  richtig  ist,  existiren  deren 
beule  nicht  weniger  als  08.  Von  diesen  08  gehört 
die  überwiegende  Anzahl  drei  Gesellschaften  an. 
12  hat  die  Great  Western,  darunter  die  längste 
Fahrt  von  Paddington  nach  Exeter  191  Meilen 


in  drei  Stunden  43  Minuten,  d.  L  53-4  Meilen  pro 
Stunde,  und  die  schnellste,  von  Paddington  nach 
Bath  1073/4  Meilen  in  1  Stunde  57  Minuten,  d.  i. 
54-9  Meilen  pro  Stunde.  Die  London  und  North 
Western  zählt  15,  darunter  nicht  weniger  als  7 
mit  150  Meilen,  während  die  Great  Northern  19 
aufweist.  So  steht  die  Anzahl  der  langen  Fahrten 
in  verkehrtem  Verhältnisse  zu  der  Meilenlänge  der 
drei  in  Rede  stehenden  Gesellschaften.  Der  Great 
Western-Zug,  welcher  die  194  Meilen  ohne  Auf- 
enthalt zurücklegt,  weist  eine  noch  verdienstvollere 
Leistung  auf,  indem  er  von  Eieter  ab  die  52  Meilen 
nach  Flymouth  in  72  Minuten  zurücklegt.  Von 
diesen  52  Meilen  geben  30  über  Steigungen, 
welche  zu  den  stärksten  gehören,  dir»  in  irgend 
einem  Lande  auf  Hauptliuien  vorkommen.  Diese 
Bahn  ist  unter  dem  Namen  „South  Devon"  be- 
kannt. Sie  war  von  Brunei  ursprünglich  für  den 
atmosphärischen  Betrieb  bestimmt,  nach  welchem 
System  sie  auch  durch  mehrere  Monate  betrieben 
wurde;  die  Steigungen  waren  also  nie  für  den  Lo- 
comotivbetrieb  berechnet  und  eine  ziemliche  An- 
zahl Meilen  hindurch  mit  1 :  39  und  1  :40  angelegt. 
Alles  in  allem  neige  ich  der  Ansicht  zu,  dass 
der  „Cornis  express",  welcher  von  London  nach 
Flymouth,  230  Meilen  in  307  Minuten  mit  einem 
eiuzigen  Aufenthalte  zurücklegt,  überhaupt  gegen- 
wärtig die  hervorragendste  Zugsleistung  auf  den 
britischen  Inseln  repräsentirt. 

In  der  That,  der  rapide  Fortschritt  der  Great 
Western  gehört  zu  den  am  meisten  in  die  Augen 
springenden  Thatsachen  der  englischen  Eisenbahn- 
geschicbte.  In  diesem  Sommer  erreichte  sie  zum 
erstenmale  Exeter  in  kürzerer  Zeit  als  ihre  Ri- 
valin, die  South  Western,  deren  Route  um  23 
Meilen  kürzer  ist;  allerdings  muss  billigerweise 
der  Umstand  hervorgehoben  werden,  dass  die 
letztere  Route  bedeutend  schwieriger  ist  Ebenso 
fordert  sie  ihre  Rivalinnen,  welche  einen  kürzeren 
Weg  nach  Weymouth,  Leamington  und  selbst  nach 
Birmingham  und  Liverpool  besitzen  und  bis  jetzt 
traditionell  den  Verkehr  dahin  innehatten,  zum 
Wettkumpfe  heraus.  Das  ist  indes  noch  nicbt 
alles.  Die  Initialen  der  gesellschaftlichen  Firma 
„G.  W.  R."  wurden  lange  Zeit  scherzweise  mit 
„Great  way  round"  (grosser  Umweg)  gedeutet,  da 
thatsächlich  die  Great  Westernstrecke  nach  allen 
diesen  Concurrenzpunkten  die  längste  ist.  Diesen 
Nachtheil  zu  beseitigen  scheint  die  Gesellschaft 
entschlossen  zu  sein.  Auf  der  Hauptlinie  nach 
Westen  werden  gegenwärtig  zwei  neue  Strecken 
gelegt,  welche  die  Entfernung  um  viele  Meilen 
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abkürzen  uud  die  Durchfahrt  durch  Batb  und 
Bristol  vermeiden.  Die  Coneession  für  eine  Eisen- 
bahn, welche  die  South  Wales-Route  um  beiläufig 
IC  Meilen  abkürzt  und  zu  gleicher  Zeit  die  Stei- 
gungen bedeutend  erleichtert,  ist  soeben  ertheilt 
worden.  „Last  but  not  least"  wurde  auch  durch 
einen  Parlamentsact  eine  neue  Linie  nach  Oxford 
and  dem  Norden  erreicht,  welche  nicht  allein  die 
Entfernung  nach  Birmingham  und  weiterhin  um 
8  Meilen  kürzen,  sondern  auch  der  Gesellschaft 
aus  London  (>  Ausfabrtlinien  statt  der  bestehenden 
4  geben  wird. 

Ein  interessantes  Zugeständnis  anderer  Art 
wurde  soeben  veröffentlicht.  Speisewagen  existiren 
in  England  schon  seit  etwa  20  Jahren,  aber  bis 
vor  ganz  kurzer  Zeit  waren  sie  bloss  den  Passa- 
giren I.  Classe  zugänglich.  Vor  vier  Jähren  wurden 
auch  für  III.  Classe-Passagiere  Speisewagen  zwischen 
London  und  Schottland  eingeführt,  da  auf  dieser 
Strecke  der  Verkehr  fast  ausschliesslich  auf  die 
1H.  Classe  beschränkt  ist.  Die  eine  Route  von 
Schottland  passirt  Leeds;  infolge  dessen  war  nun, 
da  auf  dieser  Strecke  die  Speisewagen  zwischen 
London  und  Leeds  auf  dieser  Route  für  III.  Classe- 
Passagiere  zugftnglich  war,  die  andere  Route  ge- 
zwuogen,  diesem  Beispiele  auf  ihrer  Localstrecke 
London-Leeds  zu  folgen.  Natürlich  beklagten  sich 
Liverpool  und  Manchester,  dass  man  ihnen  nicht 
die  gleiche  Begünstigung  gewährte.  Daraufhin  ge- 
stattete, wenn  ich  genau  unterrichtet  bin,  die  Mid- 
landgesellschafc,  welche  gewöhnlich  einen  sehr 
geringen  Procentsatz  von  Passagieren  I.  Classe 
führt,  iu  der  Praxis,  den  Passagieren  ID.  Classe 
ohne  Aufzahlung  die  Benützung  des  Speisewagens 
I.  Classe.  Theoretisch  waren  sie  verpflichtet,  den 
Speisewagen  nach  Beendigung  ihrer  Mahlzeit  zu 
verlassen.  In  Wirklichkeit  jedoch  blieben  sie  sitzen 
und  rührten  sich  nicht  vom  Fleck.  Ständige  Rei- 
sende zwischen  London  und  Manchester  hatten 
dies  bald  heraussen  und  lösten,  wenn  sie  während 
der  Fahrt  zu  speisen  wünschten,  lieber  eine  Karte 
III.  Classe  auf  der  Midland  als  eine  L  Classe 
der  London  und  North  Western.  Deshalb  wird 
nun  angekündigt,  dass  vom  1.  September  an  die 
North  Western  sowohl  Speisewagen  I.  als  III. 
(•lasse  von  Liverpool  und  Mansche6ter  verkehren 
lassen  wird. 

Noch  etwas  in  dieser  Richtung.  Der  Nach- 
mittagsexpresszug III.  Classe  zwischen  London  und 
Paris  via  Folkestone  und  Boulogne,  hat  grossen 
Erfolg  gehabt  und  dieser  Erfolg  hat  die  South 
Eastern  zu  einem  neuen  Unternehmen  ermuthigt. 


Sie  hat  nicht  allein  ein  Hotel  in  Boulogne  an- 
gekauft, sondern  auch  das  Büffet  in  der  Hafens 
Station,  welches  den  Ruf  des  theuersten  Restaurants 
in  Europa  genoss.  Der  Verkehr  zwischen  Boulogne 
und  London  soll  eben  auf  das  äusserste  unter- 
stützt werden. 

Ich  erzählte  in  einem  früheren  Briefe,  dass  das 
Parlament  die  Sanctionirung  einer  Concurrenzlinie 
in  den  armen  Districten  des  nördlichen  Schottland, 
welche  die  Highland  Company  durchzieht,  versagt 
hatte,  und  dass  der  Grund  dieser  Entscheidung 
wahrscheinlich  die  Thatsache  war,  dass  eine  Con- 
currenz  unter  den  gegebenen  Verhältnissen  nicht 
als  im  öffentlichen  Interesse  gelegen  erachtet  wurde. 
Die  Entscheidung,  von  welcher  ich  sprach,  war  im 
Unterhause  gefallen.  Als  jedoch  die  Bill,  welche 
die  Highland  Company  autorisirte,  die  fragliche 
Linie  zu  bauen  und  so  die  Concurrenz  zu  beseitigen 
vor  das  Oberhaus  kam,  wurde  sie  ganz  unerwarteter- 
weise  abgelehnt.  Das  Resultat  ist,  dass  gegenwärtig 
überhaupt  keine  Bahn  gebaut  werden  kann.  Ob  die 
Entscheidung  des  Oberhauses  deshalb  so  ausfiel, 
weil  die  Lords  dachten,  dass  das  Unterhaus  die 
Linie  dem  unrechten  Bewerber  zugesprochen  habe, 
oder  weil  sie  der  Ansicht  waren,  dass  eine  Linie, 
welche  zweifellos  kaum  die  Betriebskosten  decken 
würde,  üherbaupt  nicht  gebaut  werden  solle,  lässt 
sich  nicht  feststellen,  da  die  parlamentarischen 
Comites  niemals  ihre  Grunde  angeben.  Es  hat  aber 
den  Anschein,  dass  das  unvermeidliche  Resultat 
dieses  sein  wird,  dass  die  ganze  Frage  im  nächsten 
Jahre  neuerlich  zur  Austragung  gelangt  und  dass 
ein  schönes  Stück  Geld  auf  die  Verhandlungen 
aufgebt,  welches  anderenfalls  dazu  hätte  dienen 
können,  die  Interessen  des  für  die  Anlage  aufzu- 
wendenden Capitales  zu  bezahlen.  Zweifellos  wäre 
diese  Anlage  auch,  wenn  auch  nicht  direct  er- 
trägnissreich, so  doch  von  grossem  Nutzen  für 
den  District  gewesen. 

Die  Lancashire  und  Yorkshire  Company,  deren 
gesammte  Strecke  in  dicht  bevölkerten  städtischen 
Gegenden  liegt,  hat  soeben  die  Ermächtigung  er- 
halten einige  zwanzig  Meilen  ihrer  zweigeleisigen 
Stammlinie  viergeleisig  zu  machen.  Die  Kosten 
dieser  zwei  neuen  Geleise  sind  mit  etwa  50.000 
Pfund  Sterling  pro  Meile  Voranschlag!.  Hier  ein 
Beispiel  der  enormen  Schwierigkeiten  und  Kosten 
von  Eisenbahnbauten  in  den  engen  und  dicht- 
bevölkerten Thälern,  durch  welche  diese  Linie  führt. 
In  Dewsburg  führt  (nach  den  Erhebungen  der 
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CommissioD)  unterhalb  der  Bahn  eine  nicht  un- 
wichtige Strasse  für  den  Localverkehr,  welche  zur 
Zeit  als  die  Hahn  gebaut  wurde,  ein  einfacher 
Kussweg  war.  Der  Durchlass  hat  schon  gegenwärtig 
an  der  Basis  eine  Lange  von  über  100  Fuss ;  die 
Breite  des  dadurch  für  die  Strasse  gebildeten 
Tunnels  Tariirt  zwischen  9  bis  16  Fuss.  Die  Neu- 
anlage erfordert  eine  Verlängerung  des  Tunnels 
bis  zu  circa  180  Fuss.  Natürlich  verlangte  die 
Bevölkerung  von  Dewsburg,  dass  die  Gesellschaft 
eine  Unterfahrt  von  durchwegs  entsprechenden 
Breite  herstellen  solle.  Ebenso  stellte  sieh  natürlich 
die  Gesellschaft  auf  den  Standpunkt,  dass  die  Er- 
weiterung des  bestehenden  Durchlasses  der  Ge- 
meinde zur  Last  zu  fallen  habe.  Schliesslich  ent- 
schied das  Parlament,  dass  ein  Vergleich  recht 
und  billig  sei.  Die  Gesellschaft  wurde  verpflichtet, 
den  Bogen,  welcher  sich  Aber  den  neuen  Theil 
der  Durchfahrt  wölbt,  iu  einer  den  modernen  An- 
forderungen entsprechenden  Breite  herzustellen  und 
Erleichterungen  für  die  Verbreiterung  des  alteu 
Theil  es  zu  gewahren,  wenn  sich  die  Gemeinde 
entschliesst,  die  Ausgabe  auf  sich  zu  nehmen  und 
ebenso  einen  Geldzuschuss  dazu  zu  leisten. 

Ich  habe  jüngst  die  Aufmerksamkeit  auf  das 
bedeutende  Anwachsen  des  Nominalcapitales  der 
englischen  Eisenbahnen  gelenkt.  Das  auffallendste 
Beispiel  biefür  war  in  der  jüngsten  Zeit  der  Plan 
der  Midiandgesellschaft,  welcher  nebst  anderen 
verschiedenen  Gonrertirungs-  und  Capitalserweite- 
rungsplänen  vom  Parlamente  genehmigt  wurde. 
Aber  wie  ich  auch  gezeigt  habe,  findet  zu  gleicher 
Zeit  eine  Verminderung  des  Nominalcapilales  da- 
durch statt,  dass  die  kleinen  Gesellschaften  von 
den  Unternehmungen  ihrer  grossen  Nachbarn  auf- 
gesaugt werden.  So  hat  beziehungsweise  die  Great 
Westorn  soeben  vier  solche  Gesellschaften  absorbirt. 
Bei  der  Buekfastleigh  Company  wurden  60000 
Pfund  Sterling  in  Actien  durch  eine  Zahlung  von 
22.000  Pfund  Sterling  baar  gelöscht.  Für 
50.000  Pfund  Sterling  verspeist  die  Great  Westeru 
die  Eardisley  mit  einem  Nominalcapital  von  Ober 
260.000  Pfund  Sterling.  Die  Woodstock  Gesell- 
schaft mit  einem  Capital  von  40.000  Pfund  Sterling, 
wurde  mit  17.000  Pfund  Sterling  abgelöst.  Schliess- 
lich wurde  die  Banbury  &  Cheltenham  Company 
mit  einem  Nominalcapital  von  1,760.000  Pfund 
Sterling  um  circa  340.000  Pfund  Sterling  erworben. 
Dieser  Gesellschaft  gehörten  58  Meilen  eitigeleisiger 
Linie  in  einer  ziemlich  flachen  landwirtschaftlichen 
Gegend.  Man  kann  daher  zweifellos  mit  Beruhigung 
sagen,   dass  sie  niemals  30.000  Pfund  Stelling  [ 


wirkliches  Geld  auf  eine  Meile  ihrer  Linie  aut- 
gewendet hat.  Ihre  Capitalsbewerthung  ist  daher 
das  Stärkste,  was  mir  bis  jetzt  untergekommen  ist. 
Eisenbahnschuldverscbreibungen  gelten  in  England 
gewöhnlich  als  eine  absolut  sichere  Anlage.  Aber 
die  zweite  Ausgabe  der  Prioritäten  der  Banbury 
wurde  mit  3  Procent  ihres  Nominalwerthes  ein- 
gelöst. Die  ersten  Vorzugsactien  erhielten  bloss 
2'/}  Procent,  die  zweiten  Vorzugs-  und  die  Stamm- 
actien  nicht  mehr  als  2  Procent. 

Light  rollnajg. 

Die  Light  railway  Commission  ist  nun  beinahe 
mit  den  ihr  im  vergangenen  November  zur  Begut- 
achtung unterbreiteten  Projecten  fertig  und  eine 
neue  Auflage,  welche  beiläufig  30  Projecte  umfasst, 
harrt  nunmehr  ihrer  Entscheidung.  Ich  kann  nicht 
behaupten,  dass  eine  Durchsicht  der  Bedingungen, 
welche  in  der  soeben  erschienenen  Concession  für 
die  Basingstoke  und  Alton  Railway  enthalten  sind, 
geeignet  erscheint,  die  Projectanten  von  Localbahnen 
für  die  Zukunft  zu  ermuthigen.Um  den  billigen  Eisen- 
bahnbau  zu  fördern,  hat  unsere  Commission  es  für 
crspriesslich  gehalten,  anzuordnen,  dass  für  eine 
Linie,  auf  welcher  die  Maximalgeschwindigkeit 
mit  20  Meilen  pro  Stunde  begrenzt  ist,  das  Minimal- 
gewicht der  Schienen  60  Pfund  pro  Yard  betragen 
muss-  Wo  immer  die  Bahn  eine  Strasse  im  Niveau 
übersetzt,  müssen  Schranken  angebracht  werden, 
welcho  die  Eisenbahn  von  der  Strasse  vollständig 
abzuschließen  vermögen,  und  wenn  nicht  durch  den 
Board  of  Trade  ausdrücklich  eine  Ausnahme  ge- 
nehmigt wird,  muss  bei  jedem  ein  Wächter, 
welcher  dieselben  öffnet  und  schliesst,  postirt  sein. 
Man  wird  auch  noch  von  der  Gesellschaft  ver- 
langen, nicht  weniger  als  3  Fuss  hohe  Perrons 
zu  errichten,  wenn  sie  nicht  specielle  Personen- 
wagen für  diese  Linie  baut.  Für  die  reiche  South 
Western,  welche  diese  Linie  projectirt,  sind  die 
durch  diese  Bedingungen  verursachten  Ausgaben 
natürlich  eine  Kleinigkeit,  aber  Localinteressenten 
würden  sie  in  nicht  wenigen  Fällen  für  immer 
abschrecken. 

Verschiedene». 

Die  Regierung  bat  vor  kurzem  zwei  Comitrs 
eingesetzt.  Das  eine  mit  zeitweiliger  Function,  um 
Erhebungen  zu  pflegen,  ob  nicht  eine  bessere  Ver- 
bindung zwischen  den  Reisenden  und  Guards  herge- 
stellt werden  könnte,  als  die  lächerliche  Leine,  welche 
heute  noch  besteht,  ich  will  nicht  sagen  in  Ge- 
brauch ist,  denn  eingestandenermaassen  ist  sie 
[  bei  den  meisten  unserer  Bahnen  gänzlich  nutzlos. 


Digitized  by  Google 


Nr.  37 


Zeitschrift  ftr  Eisenbahnen  nud  Dampl'seliiffaürt. 


595 


Das  andere,  ein  ständiger,  grösstenteils  aus 
Begierungsbeamten,  zum  Theile  aber  auch  aus  her- 
vorragenden Civilingenienren  und  Eisenbahn- 
functionftren  zusammengesetzter  Rath  soll  dem 
Kriegsministerium  in  Fragen  der  militärischen 
Eisenbabnorganisation  zur  Seite  stehen. 

Eine  sehr  kleine  Gesellschaft  im  Süden  von 
Irland,  die  Cork,  Blackrock  &  Passage,  welche 
jüngst  ohne  Erfolg  mit  einer  Art  modificirten 
Zonensystems  experimentirte,  bat  soeben  einen 
neuen,  nicht  uninteressanten  Versuch  angestellt. 
Gegenwärtig  läuft  die  Linie  nach  Passage  beiläufig 
6  Meilen  läugs  dem  Hafen  von  Gork  und  die  Ver- 
bindung mit  nicht  an  der  Linie  gelegenen  Orten 
wird  durch  Dampfboote  hergestellt.  Die  Gesellschaft 
hat  nun  den  Besch! uss  gefasst,  ihre  bestehende 
Linie  aus  einer  normalspurigen  in  eine  schmal- 
spurige zu  verwandeln  und  dieselbe  weiterhin  längs 
des  Hafens  zu  führen  und  dadurch  eine  direete 
Eisenbahnverbindung  für  mehrere  an  der  See  ge- 
legene Punkte  herzustellen. 

Es  freut  mich  constaliren  zu  können,  dass  allem 
Anscheine  nach  in  die  traditionelle  Anschauung 
der  englischen  Eisenbahnleute,  welche  ihr  Geschäft 
als  ein  privates  Unternehmen  ansehen,  das  mit  dem 
aussenstehenden  Publicum  uicht  mehr  Zusammen- 
hang hat  als  etwa  die  Kunden  eines  Ladens  mit 
dem  Hauptbuch  und  der  Bilanz  des  betreffenden 
Kaufmannes,  Bresche  geschossen  wird.  Erst  vor 
einigen  Tagen  brachten  die  „Railway  News",  das 
offieiöse  Organ  der  bestehenden  Verwaltungen, 
einen  Artikel  unter  dem  Titel  „Silent  Reports",  in 
welchem  verlangt  wurde,  dass  die  Gesellschaften 
genauere  Aufschlüsse  geben  sollten.  Der  Bericht  der 
North  Western  Company,  eines  Unternehmens  mit 
einem  Capital  von  116  Millionen  Pfund  Sterliug  ist 
gegenwärtig  ein  Document  von  8  Seiten,  von  denen 
ein  grosser  Theil  von  einem  Halbjahr  zum  anderen  in 
der  hergebrachten  Form  Wiederholungen  bringt, 
welche  weder  die  Actionäre  noch  das  Publicum 
im  geringsten  interessiren.  Eine  andere,  gleich- 
falls dahin  abzielende  Bemerkung  findet  sich  in 
einem  Artikel  des  monatlich  erscheinenden  „Rail- 
way Magazine",  von  welchem  gegenwärtig  die 
zweite  Nummer  herausgekommen  ist,  und  wie  ich 
höre,  viel  Anklang  gefunden  hat.  Die  Artikel, 
welche  bis  jetzt  erschienen  sind,  sind  von  einem 
entschieden  populären  Charakter,  aber  ich  glaube, 
dass  nicht  wenig  Leute  es  gerne  sehen  würden, 
wenn  sich  darin  ein  Platz  für  ernste  Besprechungen 
ernster  Eisenbahnangelegenheiten  fände. 


Resignationen. 

Zwei  der  bestgekannten  Männer  der  englischen 
Eisenbahnwelt  haben  jüngst  ihre  Resignation  einge- 
sendet. Sir  Henry  Oakley  und  Sir  Charles  Scotter. 
Sir  Henry,  welcher  beinahe  50  Jahre  Eisenbahn- 
dienstes gesehen  hat  und  lange  Zeit  der  Doyen  der 
englischen  Generalmanagers  gewesen  ist,  begann 
seine  Carriöre  als  Clerk  im  Hause  der  Commons. 
Im  Jahre  1849  bot  ihm  Mr.  Dennison,  ein  Mitglied 
des  Parlamentes  und  chairman  der  soeben  er- 
öffneten Great  Northern  Railway  eine  Stelle  in 
der  Centrale  von  Kings-Cross  an.  Und  in  Kings- 
Cross  ist  er  seitdem  geblieben.  Als  junger  Mann 
trug  er  viel  zur  Entdeckung  des  grössten  Unter- 
scbleifes  bei.  welcher  jemals  auf  englischen  Eisen- 
bahnen vorgekommen  ist.  Damals  gab  nämlich  der 
Registrar  Leopold  Redpath  über  200.000  Pfund 
Sterling  an  unbedeckten  Werthen  aus  und  ver- 
geudete das  auf  diese  Weise  gewonnene  Geld.  Sir 
Henry  bekleidete  nacheinander  die  Stellung  eines 
Accountant,  eines  Secretärs  und  avancirte  schliesslich 
zum  general  manager,  welche  Stelle  er  seit  1870 
bekleidete.  Vor  vielen  Jahren  war  er  auch  als 
Honorarsecretär  der  Railway  Association  tbatig. 
In  dieser  Eigenschaft  war  er  die  offizielle  Mittels- 
person zwischen  den  Eisenbabngesellschaften  und 
der  Regierung.  Bei  der  Londoner  Session  des 
internationalen  Eisenbabncongresses  im  Jahre  1895 
funetionirte  er  als  Generalsecretär.  Im  Besitze  einer 
Legion  von  Freunden  und  ohne  einen  einzigen 
Feind,  wie  man  kübnlich  behaupten  darf,  ver- 
tauschte er  in  einem  Alter  von  74  Jahren,  aber 
noch  immer  im  Vollbesitze  der  Thatkiaft  und 
Lebhaftigkeit  der  Jugend,  die  endlose  Sklavenarbeit 
eines  general  managers  mit  dem  Otium  cum  dig- 
nitate  eiues  Sitzes  im  Verwaltungsratbe. 

Sir  Charles  Scotter  ist  ein  viel  jüngerer  Manu, 
aber  seine  Eisenbabncarriereist  beinahe  ebenso  lang. 
Seine  erste  bedeutende  Anstellung  war  die  eines 
Mauager  des  continentalen  Güterverkehrs  der 
Manchester,  Sheffield  und  Lincolnshire  Railway. 
Diese  Gesellschaft  hat  nebenbei  bemerkt  vor  einigen 
Tagen  ihren  Namen  in  Great  Central  Railway 
umgewandelt.  Nachdem  er  dieser  Gesellschaft 
einige  Jahre  als  good.s  manager  gedient  hatte, 
wurde  er  im  Jahre  1885  als  general  manager  von 
der  London  und  South  Western  berufen.  Diese 
Gesellschaft,  welche  damals  vielleicht  die  unpopu- 
lärste im  ganzen  Laude  war,  ist  heute  die  be- 
liebteste. Trotzdem  haben  die  Interessen  der 
Actionäre  dabei  nicht  gelitten.  Ueberall  sonst  ist 
der  Procentsatz  der  Betriebsausgaben  gestiegen, 
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bei  den  South-Westeru  bat  er  sich  vermindert,  und 
dennoch  ist  das  Personal  augenscheinlich  voll- 
ständig zufrieden.  Die  Dividenden  sind  gestiegen 
und  der  Courswerth  der  Actien  ist  beiläufig  doppelt 
so  hoch  als  vor  12  Jabren.  Vor  etwa  einem 
Dutzend  Jabren  hätten  die  Bewohner  von  South- 
ampton,  welche  durch  die  Verlegung  der  Centrale 
der  Great  Peninsular  and  Oriental  Company  nach 
London  empfindlich  getroffen  wurden,  den  general 


roanager  der  London  and  South  Western  am 
liebsten  in  eftigie  verbrannt. 

Als  im  letzten  Jahre  der  Handel  und  die  Be- 
völkerung ihrer  Stadt  sprunghaft  in  die  Höbe  ging 
und  rund  herum  neue  Docks  gebaut  wurden,  ver- 
liehen sie  dem  general  manager  das  Bürgerrecht 
ihrer  Stadt.  Sir  Charles  Scotter  wurde  ebenso  wie 
Sir  Henry  Oakley  zum  „Director"  jener  Gesell- 
schaft ernannt,  der  er  so  gute  Dienste  geleistet  hatte. 


Der  Getreide-  und  Mehlexport  in  der  letzten  Campagne. 

Von 
J.  Pizzala, 

k.  k. 


Weun  »ich  auch  die  Erwartungen,  welche  in 
die  Entwicklung  des  Getreideexportes  der  letzten 
Campagne  gesetzt  wurden,  nur  theilweise  ver- 
wirklichten, so  ist  doch  eine  nicht  gering  anzu- 
schlagende Besserung  gegen  die  unmittelbar  vor- 
ausgegangene Exportcampagne  zu  constatiren  — 
eine  Besserung,  welche  ftlr  unsere  Handelsbilanz 
ein  Plus  von  II.  22,182  383  bedeutet  —  also  ein 
für  „unsere"  Verhältnisse  ganz  respectabler  Betrag. 
Allerdings  ist  nicht  zu  vergessen,  dass  die  Getreide« 
ausfuhr  in  der  Periode  August  1895  bis  Juli  1896 
ganz  ausnahmsweise  gering  war  und  theilweise  zu 
niedrigeren  Preisen  erfolgte,  dann  dass  die  Einfuhr 
namentlich  in  den  Monaten  August  bis  December 
1896  in  reducirtem  Umfang  stattfand.  Nach  den 
monatlichen  Handelsausweisen  erreichte  der  Werth 
der  Getreide: 

Im  August  bis 
December 

18*Jo   •  .  •  •  • 

1896  

Differenz   .  .  .  +  17,464.78«     -  475.976  +  17,940.762 

Januar  bis  Juli: 

1896    22,874.212  8,215.155  14,659.057 

1897    27,486.407  8,585.729  18,900.678 

Differenz   .  .  .  +4,612  195  +  370574  +  4,241.621 

in  der  Campagne: 

1895/96  ....     45310.083  12,944.299  32,865.784 

1896/97.  .  .  .     «7,887.064  12.838.897  55,048.167 

Differenz   .  .  .+22,076.981  -105.402  +  22,182.383 

Die  ersten  fünf  Monate,  also  die  Periode,  welche 
unmittelbar  der  Ernte  folgte,  lieferten  sonach  weit 
günstigere  Resultate,  wie  die  folgenden  sieben 
Monate.  Dies  ist  auch  aus  den  folgenden  Mengen- 
angaben zu  ersehen: 


Ausfuhr  Einfuhr 

Gulden 

22.935.S71  4.721)  144  18.206.727 
40,100.657      4,253.168  36,147.489 


Menge  der  Getreide- 

M  e  h 

r- 

WM 

Ausfuhr 

Einfuhr 

Ausfuhr 

Binfubr 

M  e  t  e  r  c 

e  n  t  n  e  r 

August 

472.390 

150397 

321.403 

September 

.  1,144  023 

162.564 

981.459 

Oelober  . 

.  1,121.251 

198  659 

922  592 

November 

.  1,013167 

19S.054 

814.113 

December 

.  669.648 

184.624 

4*5.024 

Summe  . 

.  4,420  479 

895.798 

3524.6Kt 

1897 

Jauuar  .  . 

.  137.402 

118.962 

418440 

Februar  . 

.  485.520 

143.645 

34  t. 875 

März  .  .  . 

554.551 

261.331 

290.217 

April    .  . 

.  376.750 

271.349 

105.401 

Mai  .  .  . 

.  295.833 

277  271 

18.562 

Juni  .  .  . 

.  225.639 

391.756 

166.117 

Juli  .  .  . 

.  192.314 

56S.770 

376.456 

Summe  . 

.  2,668.009 

2,036.087 

C31.922 

Im  Ganzen 

.  7,088.488 

2,931.885 

4,156.603 

Vom  Monat  April  an  sank  die  Ausfuhrmenge 
constant  herab  und  gleichzeitig  stieg  das  Einfuhr- 
quantum continuirlich  an;  all  dies  noch  vor  der 
neuen  Ernte!  Diese  Gestaltung  des  Ausseubandels 
in  Getreide  lässt  vermutben,  dass  es  mit  den  vor- 
handenen „Vorräthen"  „nicht  weit  her  ist"  und 
dass  wir  uns  auf  einen  grösseren  Import  an  Brot- 
fruchten gefasst  machen  müssen.  Wenn  wir  das 
vorstehende  Resultat  der  Campagne  1896/97  mit 
jenem  der  vorausgegangenen  Jahre  vergleichen, 
so  zeigt  sich  eine  starke  Zunahme  des  Exportes 
gegeoQber  den  unmittelbaren  zwei  Vorjahren  und 
desgleichen  eine  massige  Abschwächung  der 
Einfuhr.  Im  Bilanzresultat  nimmt  die  Campagne 
1896/97  unter  19  Jahren  den  zehnten  Rang  ein, 
sie  gehört  somit  keineswegs  zu  den  schlechten. 
Dies  geht  aus  der  folgenden  Tabelle  hervor:  Io 
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den  letzten  19  Campagnen  erreichte  die  Ausfuhr 
und  Einfuhr  an  Getreide  folgende  Mengen: 


In  der 
Campagna 

Ausfuhr  Einruhr 
Motoroen tner  in 

Mihr- 
Ausfuhr  Einfuhr 
Tausenden 

ISIO/iV  .    .  . 

1 2.003 

7  fifirt 

J.UOU 

xa/a.wu  .  .  . 

4.803 

6  40J 

1ÖW  öl  .    .  . 

.  ■  8.251 

8.019 

lOOl  !\£    .     .  . 

7.832 

6  887 

•P*w 

loo£,  öo  .    .  . 

.  11.633 

5  079 

6  "AI 

lOÖO.'ö»  .    .  . 

6.175 

6.377 

"09 

1  VW  (  r'ttrx 

6.338 

6.882 

544 

iw:>  frO  .    .  . 

.  7.354 

3.0S3 

4.271 

1ROO  0-7 

5.323 

2  629 

2.694 

loa 7  uo 

.  8.812 

1.969 

7.743 

1888/89  .  .  . 

.  11.291 

913 

10.378 

1889  90  .  .  . 

5.790 

1.616 

4.174 

1890  91  .  .  . 

.  7.812 

1.H85 

6  427 

1891.  92  .  .  . 

8.414 

1026 

7.388 

1892,03  .  .  . 

.  7.307 

1.093 

62U 

1893  »4  .  .  . 

.  7.137 

5.316 

1821 

1894/9')  .  .  . 

.     6  407 

4.263 

2.144 

1895  96  .  . 

.  4612 

3.333 

1.279 

18%  97  .  .  . 

.     7  083 

2.932 

4.156 

Seit  zwölf  Jahren  ist  es  nicht  mehr  vorge- 
kommen, dass  die  Getreideeinfuhr  ein  grösseres 
Quantum  lieferte  als  der  Export,  zu  welchem 
Gerste  und  Malz  das  grösste  Contiogent  lieferu, 
wogegen  in  der  Einfuhr  Mais,  Hafer  und  Roggen 
doniiniren.  Im  eigentlichen  Brotgetreide  (Weizen 
und  Koggen)  ist  der  Aussenhandel  seit  Wieder- 
einführung und  wiederholter  Erhöhung  der  Getreide- 
zölle ron  geringem  Umfange.  Dies  dürfte  in  der 
nächsten  Zukunft  insofern  eine  Aenderung  erfahren, 
als  voraussichtlich  der  an  und  für  sich  bescheidene 
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Erport  weiter  reducirt,  die  Einfuhr  aber  namhaft 
erhöbt  werden  wird.  Die  letzten  fünf  Jahre 
lieferten  diesbezüglich  folgende  Mengen: 


W  e 

HO- 

R»gg 

a  n- 

Einfuhr 

Ausfuhr 

Einfuhr 

Ausfuhr 

M  e  t  e  r  o 

e  n  t  n  e  r 

1892 

.  .  .    130  539 

750.565 

72.438 

309.646 

1893 

.  ...  207.224 

761772 

68  673 

6.895 

15J94 

.  .  .  327.399 

616.238 

39.503 

3.243 

1895 

.  .  188.094 

678.594 

275.915 

4.404 

1896 

.  .  .  146045 

562.402 

511.973 

1.698 

Ob  die  Zeiten  wiederkehren,  wo  —  wie  im 
Jahre  1880  —  3,246.000  Metercentner  Weizen  und 
—  wie  im  Jahre  1884  —  1,236.000  Metercentner 
Koggen  zurEinfuhr  gebracht  werden,  muss  abgewartet 
I  werden ;  jedenfalls  würde  hierdurch  ein  respectabler 
Theil  des  Activsaldos  unserer  Handelsbilanz  ver- 
loren gehen. 

Bezüglich  der  Mehl  ausfuhr  reiht  sich  die 
letzte  Exportcampagne  würdig  ihren  beiden  Vor- 
gängerinnen an.  Von  den  aus  dem  Mahlverkehre 
herrührendeu  Mengen  abgesehen  —  diese  er- 
reichten in  der  CampagDe  1894/95  1,275.581 
Metercentner,  1895/96  1,169.381  Metercentuer  und 
1896/97  1,133.532  Metercentner  —  betrug  die 
Mehlausfubr  aus  dem  freien  Verkehre  des  Zoll- 
gebietes in  diesen  drei  Perioden  nur  113.665, 
115.298  und  117.089  Metercentner  und  dürften 
die  Zeiten,  wo  zwei  Millionen  Metercentner  Mehl 
aus  inländischem  Getreide  in  einem  Jahre  zur  Aus- 
fuhr gebracht  wurden,  wie  dies  iu  der  Campagne 
1888/89  der  Fall  war,  kaum  wiederkehren. 


Die  ersten  Staatsbahnen  in  Oesterreich. 


Von  der  „Geschichte  der  Eisenbahnen  der  öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie",  auf  welchesPracht- 
werk  wir  wiederholt  unsere  Leser  aufmerksam  ge- 
macht haben,  ist  eben  das  vierte  Heft  als  fünfte  bis 
neunte  Lieferung  zur  Ausgabe  gelangt.  Das  reiche, 
historisch  werthvolle  Illustrationsmaterial  fesselt 
natürlicherweise  zunächst  unsere  Aufmerksamkeit. 
Die  Bilder  jener  Männer,  welche  als  Pionniere 
des  Eisenbahnwesens  in  Oesterreich-Ungarn  die 
Anerkennung  der  Nachwelt  verdienen,  die  An- 
sichten der  ersten  Bahnbofsanlagen  in  grösseren 
Städten,  die  Reproductioueu  von  Eröffnungsfeier- 
lichkeiten nach  Originalaufnahmen  oder  Zeit- 
schriften aus  jenen  Tagen  —  wer  könnte  sie  ohne 
tieferes  Interesse  betrachten?  Wer  möchte  nicht 
zugleich  den  Fleiss  und  Eifer  bewundern,  mit 
denen  die  Vorlagen  hiefür  in  Archiven,  Museen 
V 


und  Bibliotheken  aufgestöbert  uud  dem  Vergessen 
entrissen  wurden?  Fleiss  und  Eifer  bekundet  aber 
auch  der  textliche  lobalt  dieser  Lieferung,  gleich 
jeder  einzelnen,  die  ihr  vorherging.  Es  ist  keine 
leichte  Aufgabe,  jene  wirren  Verhältnisse,  welche 
die  Eiuführuug  des  Eisenbahnwesens  in  allen 
Ländern,  namentlich  aber  in  Oesterreich-Ungarn, 
hervorrief,  und  den  unruhigen  Gaug  der  Ereignisse, 
die  jene  Einfuhrung  begleiteten,  in  so  zusammen- 
hängender Form  darzustellen,  dass  der  Leser  nicht 
selbst  verwirrt,  nicht  selbst  unruhig  wird,  sondern 
mit  dem  Gefühle  der  Souveränität,  das  nur  der 
Beherrschung  des  Gegenstandes  entspriugl,  die 
Geschichte  jener  bewegten  Zeit  Schritt  für  Schritt 
verfolgt.  Das  kann  nur  ein  guter  Führer  sein,  der 
den  Leser  also  leitet  —  und  in  der  That,  man 
darf  dem    Verfasser    der  vorliegenden  Capitel, 
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welche  die  ersten  Privat-  und  die  ersten  Staats-* 
bahnen  in  Oesterreich  behandeln,  Herrn  H.  Strach, 
die  Anerkennung  nicht  versagen,  dass  er  viel, 
sehr  viel  Material  gesammelt,  dass  er  es  trefflich 
geklart  und  georduet  hat  und  dass  er  es  in  einer 
Form  zur  Darstellung  bringt,  welche  dem  Zwecke 
uod  der  Bedeutung  des  Werkes  entspricht.  „Von 
der  Parteien  Gunst  und  Hass  verwirrt",  schwanken 
die  Charakterbilder  aller  jener  Männer,  die  an  der 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  Antheil* nahmen, 
schwanken  die  Ereignisse  jener  Zeit  selbst  in  der 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens.  Parteigänger,  zu 
welcher  Fahne  sie  immer  schwören,  finden  hier  j 
ein  fruchtbares  Feld  für  zweckdienliche  Dar- 
stellungen; andererseits  werden  auch  der  Ge- 
schichtsforscher und  der  Geschichtskritiker  hier 
reichen  Stoff  finden,  um  ihren  Beruf  in  vollem 
Maasse  ausüben  zu  können.  Das  „Jubiläumswerk" 
aber  soll  nicht  Parteigeschichte  bieten  und  soll 
auch  nicht  mit  dem  übermässigen  Ernst  des 
strengen  Forschers  und  Kritikers  vor  die  Leser 
treten.  Das  „Jubiläumswerk"  soll  in  klarer, 
schlichter  Darstellung  die  Ereignisse  erzählen,  es 
soll  auf  die  Wichtigkeit  besonderer  Momente  hin- 
weisen und  bei  hervorragenden  Actionen  parteilos 
die  Ursachen  und  die  Consequenzen  erörtern. 
Dann  mögen  die  Parteigänger  und  die  Kritiker 
kommen  und  an  dem  Schatze  sich  ergötzen,  den 
sie  in  solcher  Fülle  und  in  solchem  Reichthum 
nirgends  wieder  finden  werden. 

Der  Leser,  dem  es  vor  allem  darum  zu  thun 
ist,  eine  auf  Originaldocumente  beruhende  und 
deshalb  wahrheitsgetreue  Darstellung  über  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Oesterreich- 
Ungarn  zu  finden,  wird  den  Worten  Straeh's  mit 
Vergnügen  folgen.  Eines  der  interessantesten 
Capitel,  welche  die  bisherigen  Veröffentlichungen 
geboten  haben,  ist  wohl  jenes  Uber  die  ersten 
Staatsbahnen  in  Oesterreich. 

Die  ängstliche  Zurückhaltung,  mit  der  das 
PrivatoapitaT  die  ersten  Eisenbahngründutigen 
begleitete,  schwand  bald,  als  die  Erfolge  dieser 
Gründungen  nicht  allein  in  Oesterreich,  sondern 
in  allen  Staaten  des  Continentes,  welche  sich  der 
Locomotive  nicht  verscblosseu,  nachhaltig  bemerk- 
bar wurden.  Ja  sie  schlug  —  wie  dies  gewöhnlich 
ist  -  in  eine  wahre  Begeisterung  um  für  alles,  was 
„Eisenbahupapier"  hiess.  Strach  erzählt  uns  aus 
der  Gründungsge8cbichte  der  k.  k.  priv.  Wien- 
Raaber  Eisenbahn,  welche  Wien  mit  Raab  und 
Pressburg,  raitWr.-Neustadt  und  Gloggnitz  verbinden 
und  auch  Laxenburg  und  Neudörfl  in  das  „ Eisen- 
bahnnetz" einbeziehen  sollte,  dass  bei  der  Zeich- 
nung der  25.000  Stück  auf  fl.  500  lautenden 
Actien  die  Zeicbnungsstellen  von  den  Volksmassen 
geradezu  gestürmt  wurden,  dass  Polizei  und  Mi- 
litär aufgeboten  werden  mussten,  um  die  Ordnung 
aufrecht  zu  erhalten!  Der  Bau  von  Eisenbahnen 
war  bald  ein  willkommenes  Speculationsobject. 
Man  erwartete  von  der  Anlage  des  Geldes  in 
Eisenbahnactien  einen  höheren  Ertrag,  eine  gün- 
stigere Capitalsverziusung,  als  sie  irgend  ein  anderes 


Unternehmen  bieten  könne.  Uebertriebene  Er- 
wartungen finden  immer  ihre  Enttäuschung,  schon 
in  der  einen  Richtung,  dass  sie  nicht  mit  der  er- 
hofften Schnelligkeit  in  Erfüllung  gehen.  So  war 
es  auch  hier  der  Fall!  Die  grossen  Betriebsein- 
nahmen, die  man  erwartete,  stellten  sich  nicht 
ein;  Transporte,  auf  die  man  bestimmt  gerechnet 
hatte,  blieben  aus;  die  Betriebskosten  erreichten 
Höhen,  an  die  man  nie  gedacht  hatte!  Dazu  trat 
im  Jahre  1841  eine  schwere  Krisis.  die  sich  auf 
alle  wirtschaftlichen  Gebiete  erstreckte  und  deu 
Geldmarkt  lahm  legte;  der  Cours  der  Nord  bah  n- 
aetien  sank  —  um  nur  ein  Beispiel  anzuführen  - 
in  kurzer  Zeit  um  mehr  als  35  Procent  des  Nomi- 
nalwerthes  bis  auf  fl.  (548.  Es  trat  eine  empfind- 
liche Geldnoth  ein,  welche  der  Entwicklung  des 
Eisenbahnwesens  durchaus  nicht  förderlich  sein 
konnte.  Ausserhalb  der  österreichischen  Grenzen 
erfreuten  sich  die  finanziellen  Transactionen  für 
österreichische  Eisenbahnwerthe  nicht  der  gering- 
sten Unterstützung;  die  wenigen  Papiere,  die  über 
die  Grenze  gegangen  waren,  fanden  —  als  die 
Krisis  eintrat  -  ihren  Weg  sehr  schnell  wieder 
zurück. 

Unter  solchen  Verhältnissen  konnte  auf  eine 
gedeihliche  Fortsetzung  des  Eisen  bah  nbaues  durch 
das  Privatcapital  nicht  gerechnet  werden.  Aber 
die  segensreichen  Einwirkungen  des  Eisenbahn- 
wesens auf  Handel  und  Iudustrie  waren  —  also 
sagt  Strach  sehr  richtig  —  bereits  in  voller  Klar- 
heit erkannt,  und  seine  Erfolge  in  dem  benach- 
barten Deutschland,  in  England  und  Belgien  wareu 
kein  geringer  Ansporn,  auch  im  Vaterlande  neue 
Verkehrswege  zu  bauen.    Hatte  der  Staat  bisher 
durch  Gewährung  von  Privilegien,  Ooncessionen 
mit  grösseren  oder  geringeren  Vorrechten  dem 
Privatcapitale  das  Feld  geebnet,  so  musste  die 
Erkenntnis»,  dass  für  die  Wahl  der  Richtungen 
nicht  einzig  und  allein  die  Rentabilität  maassgebend 
sein  dürfe,  dazu  führen,  dass  er  den  weiteren  Aus- 
bau der  Eisenbahnlinien  selbst  übernehmen  müsse. 
Hierauf  eingewirkt  zu  haben,  bleibt  ein  unbestreit- 
bares Verdienst  der  leiteuden  Staatsmänner  jener 
Zeit.  Und  dieses  Verdienst  rauss  um  so  höher  ver- 
anschlagt werden,  als  an  jene  Männer  seitens  der 
Eisenbahnfinanziers  das  Ansinnen  gerichtet  wurde, 
das  Privatcapital  durch  Gewährung  von  Zinsen- 
garantien für  den  Eisenbahnbau  zu  gewinneu.  In- 
teressant ist  ein   Schriftstück  Metternichs  vom 
3.  August  1841,  in  welchem  er  die  Lösung  dieser 
Frage   trotz   ihrer  scheinbahreu  Einfachheit  als 
sehr  schwierig  bezeichnet  und  in  dem  er  betont, 
dass  garantirte  Papiere  lediglich  denjenigen  be- 
lasten," der  die  Garantie  übernehme-,   und  wenn 
dies  der  Staat  ist,  so  seien  die  Papiere  Staatsobli- 
I  gationen,  wie  immer  man  sie  auch  sonst  nennen 
möge.  Es  scheint,  dass  Metternich  auch  als  der 
eigentliche  geistige  Urheber  des  Staatüeisenbahn- 
baues  in  Oesterreich  zu  betrachten  ist.    In  dem 
eben  erwähnten,   an  Freilierrn  v.  Kübeck  ge- 
richteten Schreiben  heisst  es  nämlich  auch,  dass 
bezüslich  des  Prineipes  der  Privat-  und  Staat*- 
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bahnen  Baron  Kübeck  seine  (Metternich'«)  An- 
sichten in  dieser  so  wichtigen  und  bisher  mit  un- 
verzeihlicher Nachlässigkeit  bebandelten  Frage 
kenne  und  sicherlich  den  richtigen  Weg  zu  ihrer 
Lösung  treffen  werde. 

Am  23.  December  1841  erschien  jene  bedeut- 
same, vom  19.  December  desselben  Jahres  datirte 
Allerhöchste  Erschliessung,  welche  den  Bau  von 
Eisenbahnen  auf  Staatskosten  anordnete  und  — 
wie  v.  Rheden  in  seinem  bald  danach  veröffent- 
lichten Werke  Uber  die  Eisenbahnen  Deutschlands 
erzithlt   •-   die  Bewunderung   der  ganzen  Welt 
fand.  Ausser  in  Belgien  uud  im  Grossherzogthum 
Baden  hatte  der  Staat  noch  in  keiuein  Lande  seine 
eigenen  Mittel  und  gar  in  so  ausserordentlichem 
Maasso  für  das  Eisenbahnwesen  zur  Verfugung 
gestellt.    Baron  Kübeck  begründet  die  von  ihm 
getroffenen  Maassnahmen  öffentlich  mit  dem  Hin- 
weise darauf,  dass  beim  Eisenbahnbau  nicht  die 
pecuniären  Vortheile,  sondern  vor  allem  die  öffent- 
lichen Bücksichten,   nicht  die  in  der  kürzesten 
Frist  sich  in  Aussicht  stellende  Rente,  soudern 
die  ferne,  aber  um  desto  nachhaltiger  wirkende 
Zukunft  fest  und  ununterbrochen  im  Auge  be- 
halten  werden   müssen,    und  dass  die  Voraus- 
setzungen, welche  es  rätblich  machen,  bei  kleinen, 
kurzen  Bahnen  die  Privatbahnbetriebsamkeit  walten 
zu  lassen,  bei  grossen  Bahnen  durchaus  nicht  zu- 
treffen.   Die   Staatsverwaltung   allein    könne  den 
Bau  einer  Bahnlinie  ausschliesslich  im  Sinne  der 
allgemeinen  Interessen  des  Verkehres  auffassen; 
sie  allein  sei  in  der  Lage,  über  den  Anschluss 
der  inlfindischen  an  die  ausländischen  Bahnen  sich 
mit  fremden   Reeierungen  zu  verständigen  und 
dabei  sowohl  die  Vortheile  des  Verkehres  als  auch 
die  der  Politik  zu  beachten;    sie  allein  könne  in 
die  Ausführung  der  Bauten  jene  Regelmässigkeit, 
Uebereinstimmung  und  Angemessenheit  für  alle  zu 
beachtenden  Zwecke  bringen,  welche  von  so  wesent- 
lichem Einflüsse  sind.    Den  schon  bestehenden 
Privatunternehmungen  sei  durch   den   Bau  der 
Staatsbahnen,  die  sich  an  die  Privatbahnen  an- 
schliessen,  die  Erweiterung  ihres  Betriebes  und 
demnach  auch  die  lucrative  Benützung  der  gesell- 
schaftlichen Capitale  in  sichere  Aussicht  gestellt. 
Man  wird  Strach  vollkommen  beipflichten,  wenn 
er  den  eingehend  gehaltenen  Auszug  aus  diesen 
interessanten  Documenten  mit  den  Worten  schliesst: 
„Aus  alledem  erhellt,  wie  richtig  die  Verhältnisse 
schon  damals  beurtheilt  wurden  und  in  welchem 
Gegensatze    hierzu    oft    spätere  Anschauungen 
standen."  Es  darf  übrigens  nicht  unerwähnt  bleiben, 
dass  man  in  den  maassgebenden  Regierungskreisen 
schon  einige  Jahre  vorher  an  den  Bau  von  Staats- 
bahnen dachte.  Bei  der  im  Jahre  1837  ertheilten 
vorläufigen  Bewilligung  zur  Anlegung  der  Wien- 
Raaber  Bahn  wurde  nämlich  seitens  der  Regierung 
die  Erklärung  abgegeben,  dass  die  Staatsverwaltung 
ein  ausschließendes  Privilegium  für  diese  Bahnen 
nicht  mehr  zu  ertheilen  geneigt  sei,  vielmehr  sich 
die  Verfügung  freihalte,    auch    anderen  Unter- 
nehmern  den   Bau   von    Eisenbahnen   in  dieser 


I  Richtung  zu  gestatten,  oder  eine  Bahn  auf  Staats- 
kosten anzulegen,  wenn  eine  Verbindung  von 
Wien  mit  Triest  durch .  Steiermark  zu  Stande 
kommen  sollte.  Mit  dieser  Erklärung  steht  auch 
die  Thatsache  in  Uebereinstimmung,  dass  die  Re- 
gierung eine  Reihe  anerkannt  tüchtiger  Ingenieure 
aus  dem  Staatsdienste  beurlaubte,  um  ihnen  durch 
praktische  Bethätigung  im  Eisenbahnbaudienste 
bei  den  Privatunternehmungen,  sowie  durch  Studien- 
reisen ins  Ausland  die  Möglichkeit  einer  gründ- 
lichen Ausbildung  im  Eisenbahnbaue  zu  bieten; 
wir  erinnern  nur  an  Männer  wie  Francesconi, 
Ghega,  Negrelli,  Bretschneider,  Adalbert  Schmid, 
deren  Namen  mit  den  grossen  Bauwerken  der 
ersten  technischen  Eisenbahnperiode  Oesterreichs 
—  die  mit  der  Eröffnung  der  Semmeringbahn  ab- 
schliesst  —  innig  verknüpft  erscheinen. 

Das  Hofkanzleidecret  bezeichnete  schon  die 
Linien,  die  in  das  Programm  der  Staatsbahnen 
aufgenommen  werden  sollten:  Wien- Prag-Dresden; 
Wien-Graz-Triest;  W' ien-Bayern ;  Venedig-Mailand- 
Como-See.  Dieses  Programm  lässt  auch  erkennen, 
dass  schon  damals  die  Absicht  der  Staatsverwaltung 
über  den  Bau  neuer  Bahnen  hinausging  und  auf 
die  Erwerbung  bereits  bestehender  Linien  gerichtet 
war,  denn  es  nahm  ausdrücklich  auf  die  Einbe- 
ziehung des  grössten  Theiles  der  ausgebauten 
Strecken  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  und  der 
Wien-Gloggnitzer  Eisenbahn  Bedacht  und  be- 
zeichnete die  betreffenden  Linien  auch  schlecht- 
weg als  Staatsbähnen.  In  der  That  schritt  die 
Regierung  auch  sehr  bald  au  die  Verstaatlichung 
der  Eiseubahnen.  Während  die  neu  begründete, 
von  jeder  Bureaukratie  freie  Generaldirection  der 
Staatsbahnen,  welche  direct  dem  Hofkammer- 
präsidenten untergeordnet  war,  mit  jugendlicher 
Begeisterung  im  Norden  Wiens  den  Bau  der  Linie 
von  Olmütz  nach  Prag  und  im  Süden  Wiens  den 
Rau  der  Eisenbahn  von  Mürzzuschlag  nach  Graz 
in  Angriff  nahm  und  die  Ueberschienung  des 
Semmerings  in  allen  Beziehungen  eingebend 
studiren  Hess,  bereitete  Kübeck  schon  den  neuen 
Schritt  zur  Verwirklichung  seiner  weit  reichenden 
Pläne  vor.  Die  Gestaltung  der  Verhältnisse  im 
Privatbahnwesen  beschleunigte  seine  Maassnahmen  ; 
die  Verlegenheiten  der  Unternehmungen  und  ihrer 
Actionäre  nöthigten  die  Bahnverwaltungen,  den 
Staat  um  Hilfe  zu  bitten.  Diese  Hilfe  konnte  aber 
nur  danu  wirklich  nachhaltig  sein,  wenn  sich  ein 
redlicher  Käufer  fand,  der  den  bedrängten  Ver- 
käufern ohne  Ausnützung  ihrer  Not h läge  ihre  aus- 
gebotenen Effecten  abnimmt  und  behält.  In  diesem 
Sinne  hatte  sich  Kübeck  in  einem  von  ihm  selbst 
verfassten  Artikel  in  der  „Wiener  Zeitung"  ge- 
äussert und  hatte  mit  diesen  Worten  die  mit 
Allerhöchster  Entscbliessung  vom  18.  November 
184G  verfügte  Errichtung  einer  eigenen  ausser- 
ordentlichen Creditcassa  begründet,  welche 
berufen  war,  „die  Actien  bestimmter  inländischer, 
bereits  concessionirter,  auf  Erweiterung  und  Be- 
nützung der  neueren  Communicationsmittel  be- 
rechneter Gesellschaftsnnternehroungen  zu  Preisen, 
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die  ihrem  wahren  Werthe  entsprechen,  in  ge-  1 
eigneter  Weise  anzukaufen"'.  So  wie  früher  die 
Subscriptionsstellen  gestürmt  wurden,  so  drängten 
sich  die  Leute  jetzt  zu  den  Gassen,  um  jene 
Papiere  los  zu  werden,  die  für  sie  in  letzter  Zeit 
eine  Quelle  steten  Kummers  geworden  waren.  Zu 
Ende  des  Jahres  1847  waren  ron  der  ausser- 
ordentlichen Creditcassa  bereits  Qber  25  Millionen 
Gulden  verausgabt  und  hatte  die  Staatsverwaltung 
40.004  Actien  der  ungarischen  Gentraibahn,  30.05U 
Äctien  der  lomb.ven.  Kerdiuands-Babn,  11.781 
Actien  der  Gloggnitzer  Bahn  und  277t  Actien  der 
Oedenburger  Bahn  erworben,  so  dass  sich  mehr 
als  die  Hälfte  der  von  diesen  Unternehmungen 
verausgabten  Actien  in  den  Staatskassen  befand. 
Mit  Allerhöchster  Erschliessung  vom  29.  September 
1847  wurde  angeordnet,  dass  die  Geschäfte  der 
ausserordentlichen  Greditcassa  einzustellen  seien. 
Dass  es  der  Staatsverwaltung  nunmehr  darum  zu 
thun  sein  musste,  auf  die  Gebarung  jener  Bahnen, 
die  ohnedies  zur  Hälfte  ihr  Eigenthum  waren, 
erhöhten  Einfluss  zu  erlangen,  ist  klar,  uud  der 
Endzweck  dieser  Bestrebungen  musste  naturgem&ss 
zur  vollständigen  Erwerbung  dieser  Bahnen  führen. 

Dieser  Schritt,  den  Kübeck  so  zielbewusst  und 
so  richtig  vorbereitet  hatte,  wurde  nun  freilich 
durch  die  politischen  Wirren  der  nächsten  Jahre 
verzögert.  Erst  im  Jahre  1850  bescbloss  Karl 
Ludwig  Freiherr  v.  Bruck  als  damaliger  Handels- 
minister, gedrängt  durch  die  Verzweiflungsrufe  der 
Privatunternehmungen,  die  Verstaallichungsaction 
Kübeck  s  energisch  fortzusetzen. 

Auch  sein  unmittelbarer  Nachfolger,  Andreas 
Freiherr  v.  Baumgarten,  wandelte  entschlossen  den 
eingeschlagenen  Weg.  Im  Jahre  1850  gingen  die 
Linien  Marebegg-Pressburg  und  Waizen-Czegled- 
Szolnok  der  ungarischen  Gentraibalm  und  weiters 
die  Linien  Myslowitz-Szczakowii-Trzebinia-Krakau 
mit  Abzweigungen  nach  Szczakowa  und  nach 
Granica  in  den  Besitz  des  Staates  über;  die  Er- 
werbung der  ersteren  153  Kilometer  langen  Bahn 
hatte  dem  Staate  11.  20.458.361  Conventionsmünze, 
jene  der  letzteren  668  Kilometer  langen  Schienen- 
wege hatte  ihm  fl.  3.073.429  Conventionsmünze 
gekostet.  Rasch  folgten  nun  die  Linien  Mailand- 
MoDza  (im  Jahre  1851),  die  lomb.-ven.  Kaiser 
Ferdinands-Bahn  (1852),  die  Wien-Gloggnitzer 
Eisenbahn  mit  ihrer  Zweiglinie  nach  Laxenburg 


und  Katzelsdorf  (1853)  und  die  Wr.-Neustadt- 
Oedenburger  Eisenbahn  (1854). 

Unterdessen  war  auch  der  Bau  der  Staats- 
bahnen mächtig  fortgeschritten.  Im  Herbste  1845 
verkehrten  bereits  die  ersten  Züge  zwischen  Wien 
und  Prag  über  Olmütz,  1849  konnte  die  Linie 
Brünn-Trübau,  1851  bereits  die  Strecke  Prag- 
Bodenbach  (österreichische  Grenze)  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  werden.  Auch  im  Süden  der 
Monarchie  rastete  die  Arbeit  nicht.  Freilich  bot 
hier  die  Beschaffenheit  des  Terrains  fast  unüber- 
windlich scheinende  Schwierigkeiten.  Im  Jahre  1842 
wurde  die  Strecke  von  Mürzzuschlag  nach  Bruck  a.  M., 
1844  jene  von  Bruck  nach  Graz  vollendet;  am 
2.  Juni  1846  begrflsste  die  Stadt  Cilli  den  ersten 
öffentlichen  Zug  und  am  17.  September  1849  er- 
öffnete Erzherzog  A  (brecht  in  feierlichster  Weise 
den  Schienenweg  von  Cilli  nach  Laibach.  Ueber 
den  Semmeringpass  rollten  die  ersten  Züge  im 
Jahre  1854  und  drei  Jahre  später  fuhr  unter  bei- 
spiellosem Jubel  der  Bevölkerung  die  erste  Loco- 
motive  in  den  Bahnhof  von  Triest  ein.  Den  Betrieb 
der  ersten  Tbeilstrecken  der  nördlichen  und  der 
südlichen  Staatsbahn  hatte  die  Staatsverwaltung 
an  die  Nordbahn  und  an  die  Wien-Gloggnitzer 
Bahn  verpachtet;  aber  schon  1850  brach  man  mit 
diesem  System  und  führte  auf  allen  Linien  den 
Staatsbetrieb  ein. 

Im  Jahre  1854  vereinigte  die  österreichische 
Staatsverwaltung  ein  Eisenbahnnetz  von  1706  4 
Kilometer  in  ihrer  Hand.  Sie  durfte  sich  rühmen, 
das  bedeutendste  Netz  staatlicher  Eisenbahnen 
unter  allen  Ländern  Europas,  ja  der  ganzen  Erde 
zu  besitzen.  Der  Staatsbahnbetrieb,  erst  im  Jahre 
1850  inaugurirt,  stand  im  Zenith  .  .  .  Schon  im 
nächsten  Jahre  beginnt  der  Abbröcklungsprocess 
durch  den  Verkauf  einzelner  Linien  und  ein  voll- 
ständiger Umschwung  in  den  grundsätzlichen  An- 
schauungen der  leitenden  Staatsmänner  bereitete 
der  ersten  österreichischen  Staatsbahnperiode  ein 
jähes  Ende.  Strach  wird  uns  die  Ereignisse  dieser 
tiefbewegten,  für  die  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens so  bedeutsamen  Zeit  in  der  nächsten  Liefe- 
rung des  „Jubiläumswerkes"  erzählen,  und  wir 
werden  nicht  verabsäumen  an  dieser  Stelle  anf 
Grund  seiner  ausführlichen  Darstellungen  einen 
kurzen  Rückblick  auf  jene  weniger  erfreuliche 
Epoche  zu  werfen. 


Europäische  Fahrplanconferenz  in  Christiania. 


Zu  dieser  am  15.  and  Iii.  Juni  1897  abgehaltenen  Pahr- 
planoonferenz  hatte  die  Qeneraldirectiou  der  Norwegischen 
Staatseisenbahnen  die  Einladaug  erlassen;  den  Theilnehmern 
ward  dam  eine  schön  aasgestattete  Freifahrkarte  behändigt, 
welche  in  der  Zeit  vom  1.  Juni  bis  15.  Juli  auf  allen  Eisen- 
bahnen Dänemarks,  Schwedens  und  Norwegens  und  auf  den 
in  Krage  kommenden  Dampfschiffahrtslinien  Qiltigkeit  hatte, 
so  dass  darin  zugleich  eine  stillschweigende  Aufforderung 


zu  erkenneu  war,  die  Skandinavischen  Lande,  wo  immer 
man  wollte,  zu  besuchen. 

Einem  von  der  Zeitung  des  Vereines  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen  veröffentlichten  Berichte  entnehmen  wir, 
dass  aas  allen  Lindern  Europas  Confcrenzmitglieder  er- 
schienen waren.  Die  meisten  waren  mit  dem  Sonderznge 
nach  Christiania  gereist,  welcher  am  Sonntag  den  13.  Juni 
Kopenhagen  um  11  Uhr  45  Minuten 
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anderen  Tages  am  7  Uhr  40  Minuten  Vormittags  im  Ost- 
bahnhofe Christiania  eintraf.  Sie  wurden  hier  von  den  Herren 
Director  Mellbye  und  Oberbetriebsinspector  Didrikson 
der  Norwegischen  Staatsbabnen  festlieh  begrüsst.  Dieser 
Zug  hatte  in  Sassnitz  milteist  des  Sonderdampfschiffes  „Rex" 
in  Heltingborg  Auachluss  an  den  am  12.  Juni  Abends 
7  Uhr  10  Minuten  aus  Berlin  abgegangenen  fahrplanmässigen 
D-Zug. 

Christiania,  die  schöne,  in  starker  Zunahme  begriffene, 
herrlieh  gelegene  Hauptstadt,  welche  einschliesslich  der 
Vorstädte  jetzt  etwa  170.000  Einwohner  bat,  ist  eine  mo- 
derne Stadt,  deren  Anfange  aus  dem  Jahre  1624  stammen, 
in  welchem  sie  von  König  Christian  IV.  an  Stolle  des  duroli 
eine  Feuersbrunst  zerstörten,  abseits  am  Ekkeberge  bestan- 
denen alten  Oslo  gegründet  worden  ist. 

Vom  Ostbahnhofe  führt  die  lange  Hauptstrasse  „Cail 
Johangade"  mitten  durch  die  Stadt  an  dem  viel  besuchten 
Hotel  Skandinavie,  dem  grossen  Post-  und  Telegraphen- 
gebäude  und  dem  gewaltigen  Stortbingshause  vorüber  »um 
ausgedehnten,  mit  guten  Anlagen  ausgestalteten,  von  netten 
Bauten  umgebenen  Eidvotdsplatze  und  weiterhin  zum  hoch- 
gelegenen königlichen  Schlosse.  Die  Hauptstrasse  und  der 
Fiats  haben  im  Hochsommer,  wo  in  diesem  Norden  zwischen 
Untergang  und  Aufgang  der  Sonne  ständige  Dämmerung 
herrscht,  bis  hin  zur  Mitternachtszeit  lebhaften  Verkehr, 
der  am  Tage  fleissiger  Arbeit,  am  Abend  der  Erboblung 
und  dem  Vergnügen  gilt. 

In  der  Nähe  des  Storthingsgeb&udes  befindet  sieb  das 
in  den  Jahren  1890  bis  1894  erbaute  stattliche  Haus  der 
Freimaurerloge,  in  welchem  die  FahrpUiieonfereuz  abgehalten 
ward.  Es  ist  ein  Prachtbau,  bei  dem  zur  Zierde  des  Ein- 
zuges, des  Vestibüls  und  des  Treppenhauses  weiss  ge- 
äderter, krystalldorcbsetxter,  dunkler  norwegischer  Marmor 
reichlich  verwendet  worden  ist.  Grosse,  vornehm  ausgestattete 
Räume  standen  der  Conferenz  zur  Verfügung.  Das  Con- 
fercnzgeschäfUbureau.  welohes  im  Treppenhause  Sitz  ge- 
nommen, bot  einen  grossen  Vorrath  von  Drncksachen,  da- 
runter viele  über  den  Nordlandsverkehr,  von  denen  hier  ge- 
nannt sein  mögen,  die  auf  Spitzbergen  herausgegebene, 
während  der  Sommerszeit  wöchentlich  einmal  erseheinende 
nördliehste  Zeitung  der  Welt  .Spitzbergens  Gazette", 
ferner  die  bereits  seit  35  Jahren  wöohentlich  einmal  iu 
Christiania  erscheinende  Zeitung  „Vikinger",  ferner  das  Pro- 
gramm des  Norwegischen  Ingenieur-  und  Arcbitektenvereines 
und  des  .Polytechnischen"  Vereines  zu  Christiania  für  Reite- 
routen zum  Besuche  Norwegens,  weiter  Bayer'*  „empfehlen*- 
werthe  Touren  in  Norwegen"  und  die  Sommerfahrpläne  der 
Datnpfscbiffahrtsgesellsehaften  für  die  Reisen  nach  Bodo, 
den  Lofoten,  nach  Tromsö,  Hammerfest,  dem  Nordcap,  dem 
weissen  Meere  und  nach  Spitzbergen.  Besonders  vertheilt 
ward  Nielsen's  illustrirter  Führer  für  Christiania  und  Um 
gegend. 

Der  HauptverbandiuDg  gingen  die  bereits  am  11.  Juni 
Vormittags  begonnenen  Gruppenvorarbeiten  voraus,  welche 
innerhalb  der  Verwaltungen  mit  weiten  Verkehrsgebieten 
und  langen,  internationalen  Linien  nötbig  sind,  ausserdem 
aber  am  Abend  des  14.  Juni  eine  Begrüssungszusammenkunft, 
welche  bei  Concett  in  St.  Hansbaugen.  einem  mit  gutem 
Restaurant  ausgestatteten,  hochgelegenen,  weite  und  ent- 
zückende Aussicht  bietenden  Parke  mit  dem  Reservoir  der 
städtischen  Wasserleitung,  stattfand  und  von  den  Herren 
Eisenbahndireotor     Mellbye    und  Überbetricbsinspector 


Didrikson  der  Norwegischen  Staatsbahnen  in  liebens- 
wert her  Art  geleitet  ward. 

Am  15.  Juni  Vormittags  10  Uhr  im  grossen  Saale  des 
Logenbauses  eröffnete  der  Generaldirektor  der  Norwegischen 
Staatsbahnen,  Herr  Oberst  Segelcke,  die  Hauptversammlung 
in  deutscher  Rede  mit  Worten  herzlichen  Willkommens.  Die 
Versammlung  war  von  122  Verwaltungen  beschickt,  darunter 
ausser  den  skandinavischen  Verwaltungen  und  denen  des 
Vereines  deutscher  Eiaenbahnverwaltnngen  auch  die  dem 
letzteren  Verbände  nicht  zugehörigen  ans  Russland,  der 
Türkei,  Bulgarien  und  Serbien,  Italien,  Frankreich,  Spanien, 
Portugal  und  England.  Besondere  Regierungsvertreter  hatten 
Deutschland,  Frankreich,  Oesterreich,  Ungarn,  Italien,  die 
Schweiz  und  die  Niederlande  entsendet,  und  zwar  Deutsch- 
land die  Herren  Geheimer  Regierungsrath  v.  Misani 
und  Geheimer  Oberbaurath  Schneider. 

Der  erste  Punkt  der  Tagesordnung  betraf  den  bereits 
in  der  Wiener  Conferenz  im  Deeember  1896  seitens  der 
Administration  der  Belgischen  Slaatseiaenbahnen  gestellten 
Antrag,  im  Eisenbahudienste  die  Tagesstunden  von  1  bis  24 
zu  zählen,  der  nunmehr,  naohdem  die  Schweiz  die  Ein- 
führung dieser  Z&blungsweise  plant,  dahin  ging,  die  kaiser- 
liche Generaldirection  der  Eisenbahnen  in  Elsa*s-Lothringeu 
zu  ersuchen,  dass  sie  gleichzeitig  mit  der  Schweiz  zur  Ein- 
führung dieser  Zählungsweise  schreiten  möge,  damit  sich 
dieselbe  zunächst  wenigstens  auf  dem  ununterbrochenen 
Verkehrsgebiete  von  Ostende  bis  nach  der  südlichen  8pitze 
von  Italien  erstrecken  könne.  Der  Antrag  ward  von  dem 
Vertreter  der  Belgischen  Staatabahnen,  Herrn  van  Mierlo, 
in  französischer  Sprache  eingehend  begründet  und  von  der 
Versammlang  symphatisoh  aufgenommen.  Hierauf  bestimmte 
dieselbe  Frankfurt  a.  M.  zum  Orte  für  die  im  Deeember 
1897  abzuhaltende  näohste  Fahrplaneonferenz.  Die  bereits 
erwähnten  tagsvorher  begonnenen  Gruppenverhandlungen 
wurden  alsdann  allgemein  aufgenommen;  sie  sind  erst  am 
nächsten  Tage  beendet  worden. 

Die  Norwegischen  Eisenbahnverwaltungen  liesseo  es 
sieb  angelegen  sein,  den  Abgeordneten  einen  im  genehmen 
Aufenthalt  zu  bereiten;  sie  übten  daneben  grosse  Gastfreund- 
schaft. Iu  der  Mittagszeit  am  Tage  der  Hauptversammlung 
stand  ein  reiches  Büffet  zur  Verfügung  und  für  Nachmittag 
5  Uhr  desselben  Tages  hatte  die  Staatebahn  in  den  Logen- 
festsaal zu  einem  Bankett  eingeladen,  das  unter  dem  Prä- 
sidium des  Generaldireetors  der  Norwegischen  Staatabahnen. 
Herrn  Oberst  Segelcke,  bei  Tafelmusik  stattfand  und  fest- 
liohen  Verlauf  gehabt  bat.  Bei  demselben  waren  die  Spitzen 
der  Staatsregierung  und  der  Stadt  Christiania,  Storthing- 
mitglieder,  die  Direotoren  der  Staatabahnen  und  der  Haupt- 
bahn, und  die  obersten,  sowie  obere  Beamte  dieser  Bahnen 
zugegen. 

Die  Reibe  der  Tischreden  oröffnete  der  Chef  des  Ar- 
beitsministeriums, Herr  Staatsrate  Nielsen,  mit  einem  Toaste 
zu  Ehren  der  erlauchten  Monaroben  und  hohen  Leiter  der 
vertretenen  Staaten,  den  Herr  Zacchi,  der  Vertreter  der 
königlichen  Generalinspection  der  italienischen  Eisenbahnen 
mit  einem  Hoch  auf  Seine  Majestät  den  König  Oskar  II.  von 
Schweden  und  Norwegen,  das  „hohe  Staatsoberhaupt  des 
edlen  und  starken  norwegischen  Volkes'1  warm  beantwortete. 
Weiter  sprach  Herr  Generaldirector  Oberst  Segelcke, 
welcher  ausführte,  dass  die  Fahrplan  eonferensen  jetzt  ein 
unentbehrlicher  Factor  in  der  Ordnung  des  internationalen 
Verkehres  geworden  seien,  welcher  Länder  und  Völker  in 


Digitized  by  Google 


602 


Zeitschrift  für  Eilenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  37 


jimige  Verbindung  bringe.  Je  geringer  die  Zahl  der  Mit- 
arbeiter, je  abgelegener  ihr  Wirkungskreis,  umsoraehr 
mache  sich  das  Bedürfnis«  dieser  Conferenzen  geltend  und 
„deshalb  habe  ich  Dank  darzubringen,  den  ich  adressire  an 
die  skandinavischen  Brüder  und  die  germanischen  Stamm- 
verwandten, sowie  an  die  Vertreter  aller  anderen  Linder, 
deren  ruhmvolle  Flaggen  en  miuiature  diese  Tafeln  zieren.'- 

Darauf  gedachte  Herr  Luneau  —  der  Vertreter  des 
französischen  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  —  der 
vortrefflichen  Einrichtungen  der  skandinavischen  Bahnen 
und  der  dänische  Herr  Staatsrath  Haarlöv  der  seltenen 
Hauptstadt  Cbristiania,  wclehem  der  Herr  Oberbürger- 
meister Christie  von  Christiauia  mit  dem  Wunsche  dankte, 
dass  ein  jeder  der  Besneher  eine  gute  Meinung  von  Cbri- 
stiania und  von  Norwegen  seiner  Heimat  überbringen  möge. 
Die  nun  folgende  Hede  des  Herrn  Präsidenten  v.  Balz  der 
königlich  Württembergischen  Staatsbabncn  schilderte  in 
grossen  Zügen  die  Entwickelung  und  die  Bedeutung,  sowie 
die  Arbeitsmethode  der  europäischen  Fnhrplanconferenz  und 
schloss  nach  einigen  humorvoll  gehaltenen  Parallelen 
zwischen  dieser  Conferenz  und  der  Börse,  dem  europäischen 
Concert  und  der  Arbeit  der  Diplomaten,  mit  dem  Gedanken, 
dass  die  in  den  Fabrplanconfereuzen  gepflegten  internatio- 
nalen Eisenbahubeziebungen  zur  Förderung  internationaler 
Beziehungen  führen  müssten,  dass  zu  den  Eisenbahnzügen 
noch  die  „Herzenszüge"  der  Volker  treten  werden.  Sein 
Hoch  galt  der  Conferenz  und  deren  Erfolgen.  Schliesslich 
toastirte  Herr  kaiserlicher  Rath  Lewis  der  Oesterreich-Un- 
garischen Staatseiseiibahngeseilgchafi  auf  die  Frauen,  vor 
allen  auf  „die  skandinavischen  Frauen".  Nur  der  Toast  des 
Herrn  Luneau  erfolgte  in  französischer  Sprache,  alle  anderen 
Reden  waren  in  deutscher  Sprache. 

Am  Nachmittag  des  IG.  Juni  war  zu  einem  Aasfluge 
mit  dem  Dampfschiffe  „Scotland"  auf  dem  Christiania- Fjord 
eingeladen ;  dae  reichbeflaggte  Schiff  verliess  um  3  Uhr  von 
„Thing  vallnbrjggcn"  den  Hafen  und  braohte  während  drei- 
stündiger Fahrt  bei  glattem  Wasser  und  sehr  güustigem 
Wetter  die  herrliche  Schönheit  des  inselreichcn  Hafen- 
meeres in  immer  wechselnden  Aussichten  und  somit  die 
entzückende  Lage  von  Cbristiania  zur  eindrucksvollen  Er- 
scheinung. Herr  Geheimer  Rath  v.  Lavale,  Director  der 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  dankte  dem  liebenswürdigen  Herrn 
Capitän  Steffensen  mit  beredten  Worten  unter  allgemeiner 
Zustimmung. 

Diesem  wohlgelungenen  Ausflüge,  während  dem  auf 
dem  Schiffe  eine  photographisebe  Gesammtaufnahme  der 
Theilnehmer  stattfand,  reihte  sich  der  auf  den  nächstfolgen- 
den Tag  bestimmte  Ausflug  nach  „Gudbrandsdalon" 
programmgemäß  an,  welcher  vom  Ostbabnhofe  aus,  um  7  Uhr 
Morgens  mit  Sonderzug  angetreten  ward,  mit  dem 
man  zunächst  die  GS  Kilometer  lange  vollspurige  Privatbahn 
Christiana-Eidsvold  befahr,  welche  mit  Rücksicht  auf  be- 
sondere Verhältnisse  den  Namen  „Norwegische  Haupteisen- 
bahn**  —  Norsk  Hoved-Jernbane  —  führt,  obgleich  die 
norwegischen  Staatsbahnen  über  20mal  mehr,  nämlich  1544 
Kilometer,  darunter  574  Kilometer  vollspurige  und  97o 
Kilometer  1(K17  meterspurige  Länge  haben.  Leider  war 
die  Witterung  unfreundlich;  es  regnete  —  aber  das 
half  nichts,  schadete  auch  nicht  der  Stimmung,  denn  der 
gute  Humor  der  gegen  180  Personen  starken  Reisegesell- 
schaft [blieb  erhalten  und  ward  von  neuem  gekräftigt,  als 
in  Eidsvold  der  dort  liegende  Mjöaensee-Dampfer  „Kong 


Oskar"  unsere  Ankunft  donnernd  begrüsste.  Im  Eisen- 
bahnwagen, in  dem  wir  bis  zu  dein  12b'  Kilometer  von  Christians 
gelegenen  Hamar  verblieben,  störte  uns  der  Regen  nicht,  wohl 
aber  mussten  wir  den  Genuss  der  schönen  Gegend  aui 
Mjösensee  entbehren,  was  indessen  den  Genüssen  keinerlei 
Abbruch  gethan  hat,  welebe  iu  der  Zeit  von  ',',11  bis  11  l'tir 
Vormittags  mittelst  des  reichen  Huffets  in  dem  der  Vollen- 
dung ziemlich  nahen  neuen  Bahnhofsgebäude  zu  Haruar 
gastlich  dargeboten  worden  sind.  Der  Zug  fuhr  weiter,  lirks", 
da  inzwischen  der  Regen  nachgelassen,  mit  der  Aussicht  auf 
den  hier  als  breiter  Fluss  erscheinenden  Mjösensee,  bis  über 
Lillehammer  hinaus  zu  dem  hinter  Station  Hunder  in  etwa 
'JlK)  Kilometer  Entfernung  vou  Christiania  im  Flusse  l-oufren 
befindlichen  Hundesossen,  einem  Wasserfalle,  bei  dem  die 
berühmten,  dem  Mjösensee  eigentümlichen  Hunderforellen 
(Hunder-Oerret)  gefangen  werden.  Der  Wasserfall  und  der 
herrliche  Blumenflor  am  Gelände  brachte  nette  Stimmung»- 
bilder,  die  die  Gesellschaft  zurück  bis  nach  Lillehammer 
begleiteten,  woselbst  das  von  dciu  schon  genannten  Flusse 
Lougen  durchflössen«  Gudbrandsdal  beginnt. 

Hier  ward  der  Zug  um  '/>3  Uhr  Nachmittags  verlassen, 
um  in  dem  neuerbauten  netten  städtischen  Gcsellschaftsge- 
bäude  —  Festivitelsbygiiingen  —  das  von  der  „Hauptbahn ' 
dargebotene  Mittagessen  einzunehmen,  das  nicht  minder 
opulent  ausgestattet  war  und  nicht  weniger  schön  und 
festlich  verlaufen  ist,  wie  das  im  Logengebaude  zu  Cbristiania. 
Der  Weg  vom  Bahnhofe  bis  zu  diesem  Gebäude  und  das 
Gebäude  selbst  war  mit  Fahnen  und  Flaggen  und  Wimpeln 
geschmückt,  zahlreiche  Einwohner,  gross  und  klein,  em- 
pfingen uns  voller  Ei  Wartung  mit  stillem  Grues.  Herr  Oberst 
Segel ck  e  führte  den  Vorsitz  und  begrüsste  alsbald  in  der 
ihm  eigenen  herzlichen  Weise  die  zahlreiche  Versammlung, 
Tafelmusik  ertönte  und  flott  ging  das  Serviren,  wozu  mehr 
als  30  Kellner,  beziehungsweise  Kellnerinnen  aus  Christians 
mit  nach  Lillehammer  gekommen  waren.  Herr  Oberbaurath 
Wcrnich  der  königlichen  Eiseiibahudircction  Kattowitz 
brachte  den  skandinavischen  Verwaltungen  ein  Hoch,  welche 
für  die  Reise  nach  Norden  mit  fürsorglicher  Liebe  einge- 
treten seien  und  alles  so  voi  trefflich  bereitet  hätten.  Herr 
Professor  Guldberg  toastirte  namens  der  Direction  der 
norwegischen  Hauptbahn  auf  deren  Gäste,  worauf  Herr  Prä- 
sident v.  Balz  (Württemberg)  zum  Danke  das  Wort  ergriff, 
um  Norwegen  als  Land  der  Arbeit  und  der  Thatkraft  zu 
schildern,  das  einem  herrlichen,  kräftigen,  vom  Freiheitsdrang* 
beseelten  Volke  gehöre,  ein  Land,  dem  grosse  Männer  erateheu, 
wie  in  neuester  Zeit  Ibsen  und  Nansen,  ein  Land,  das  sich 
die  allgemeinste  Bewunderung  und  Hochachtung  und  die 
Verehrung  der  ganzen  gebildeten  Welt  erworben  habe.  Sein 
Toast  galt  der  gastgebenden  Hanptbahngesellschaft,  die 
durch  den  Bau  der  ersten  Bahn  in  Norwegen  ihre  besondere 
Thatkraft  erwiesen  habe.  Weiter  brachte  Herr  Ministerialrath 
Geratel,  Vertreter  des  k.  k.  österreichischen  Eisenbahn- 
ministeriums,  den  norwegischen  Frauen  ein  Hoch,  wobei  er 
ausführte,  dass  die  norwegische  Frau  und  Mutter  es  sei, 
welche  den  Kindern  die  mit  den  Gestalten  des  nordischen 
Landes  innig  verwobenen  altdeutscben  Sagen  und  Helden- 
gesänge und  von  den  alten  Vikingern,  jenem  kraftvollen, 
kühnen  norwegischen  Volke  erzähle,  in  den  Jünglingen  jene 
Erinnerungen  an  die  Vergangenheit  lebendig  mache,  die  den 
Mann  mit  den  Anforderungen  der  Gegenwart  in  harmonischen 
Einklang  bringt.  Im  Anschlüsse  hieran  widmete  Herr  Ober- 
inspector Regensburger  der  österreichischen  Nordwestbahn 
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den  daheim  waltenden  Hausfrauen  da*  Glas  und  Herr  Ge- 
neraldirectionsratb  Dr.  Wehrmann  der  königlich  bayerischen 
Staatseisenbahnen  dem  ferneren  treuen  Zusammenwirken 
aller  Verwaltungen  ein  vivat  floreat  et  crescat,  sowie  der 
kaiserlich  österreichische  Rath  Herr  Lewis  besten  Dank  den 
norwegischen  Herren  Didrikson  und  Land,  denen  die 
äussere  Ordnung  der  Conferenzveranstaltungen  obgelegen 
babc.  Herr  Oberst  Segel cke  sebloss  hierauf  die  Festtafel. 

Ein  kleiner  Tbeil  der  Feste  enossen  hat  zur  Rückreise 
Ton  Lillehammer  die  Eisenbahn  bis  Eidsvold  benützt,  der 
beiweitem  gröaste  Theil  aber  ist  in  Lillehammer  an  Bord 
des  bereit  gestellten  Dampfschiffes  „Koog  Oskar"  gegangen 
und  hat  während  einer  last  fünfstündigen  Fahrt  auf  der 
zwischen  Lillehammer  und  Eidsvold  100  Kilometer  langen 
Mjösensee-Strecke  weniger  zwar  die  landschaftlichen  Schön- 
heiten  kennen  gelernt,  denn  dazu  war  die  Witterung  leider 
nicht  günstig  genug,  umsomehr  aber  die  gesellige  Freude 
genossen,  welche  das  frohe  Beisammensein  mit  liebeu,  «oust 
fernen,  weithin  über  Europa  verbreiteten  Fachgenossen  und 
znm  Tbeile  seit  langem  schon  befreundeten  Collegen,  beim 
gastlichen  Nachtische,  der  dem  Schiffe  beigegeben  war,  mit 
sieh  brachte.  Salutschüsse  begrüssten  uns  in  Eidsvold,  von 
wo  nach  eingenommenem  Abendbrot  wir  mit  dem  Zuge 
eine  Stunde  nach  Mitternacht  in  Christiania  eintrafen. 

Die  während  unserer  Anwesenheit  in  Christiania  ver- 
brachte programmfreie  Zeit  ist  selbstvcrstänlieh  benützt 
worden,  um  Christiania  und  dessen  weitere  Umgebungen 
und  deren  Sehenswürdigkeiten  zu  besuchen.  Die  Stadt  selbst 
kounte  mit  der  Pferdebahn  und  der  elektrischen  Bahn  bequem 
durchkreuzt  und  überschaut  werden. 

Im  norwegischen  Reichstagsgebäude  „Stoithings  Bygnin- 
gen"  hat  Verfasser  am  14.  Juni  einer  Sitzung  der  46.  ordent- 
lichen Storthing  beigewohnt,  in  welcher  von  den  114  Ab- 
geordneten nur  sehr  wenige  fehlten  und  der  dem  Wahlkreise 
Trondbjem  und  Levanger  zugehörige  Herr  Steen  das  Präsi- 
dium führte.  Die  Verhandlung  betraf  den  Eisenbahnbetriebs- 
etat, den  der  Chef  des  Arbeitsrninisterium*,  Herr  Staatsrath 
Nielsen,  mit  längerer  Rede  begründete;  aus  der  sich  an- 
schliessenden allgemeinen  und  längeren  Debatte  konnte  ich 
nur  so  viel  sioher  verstehen,  dass  die  Vorlage  iheilwcise  auf 
Widerstand  Blosse.  Einen  ungewohnten  Eindruck  machte  es, 
dass  sich  im  Sitzungssaale  eine  junge  Dame  als  Beriabt- 


arstattarin  befand,'  welche  ihren  Platz  meist  mit  jedem 
Redner  wechselte  und  den  neuen  Platz  stets  in  möglichster 
Nähe  des  neuen  Redners  nahm;  es  vollzog  sieh  indessen 
dieser  Wechsel  immer  so,  als  wäre  er  selbstverständlich. 

Am  Freitag,  den  18.  Jani,  verliess  die  Conferenzgesell- 
schaft  in  drei  Sonderzügen  das  liebgewonnene  Christiania, 
mit  dem  einen  8  Uhr  55  Minuten  Vormittags  zur  Fahrt  nach 
Stockholm,  dem  anderen  9  Uhr  Vormittags  zur  Fahrt  nach 
Drontbeim,  dem  Ausgangspunkte  für  die  Dampferfahrt  zum 
Nordcap,  und  dem  dritten  9  Uhr  15  Minuten  Vormittags  zur 
Fahrt  nach  Kopenhagen,  beziehungsweise  via  Engelholm  für 
die  Rückreise  über  Trelleborg-Sassnitz. 

Wir  haben  diesen  dritten  Zug  benützt,  bei  dem  wir 
Gelegenheit  hatten,  bei  Sarpsborg,  109  Kilometer  von  Chri- 
stiania, den  aus  der  Gegend  von  ürontheim  her  kommenden, 
grössten  Fluas  Norwegens,  den  bis  zu  seiner  Einmündung 
in  das  Skagerrack  580  Kilometer  langen  .Glommen''  and 
den  „Sarpsfos"'  zu  bewundern,  weloh  letzterer  die  ungeheuere 
Wassermenge  des  Glommen  in  einem  23  Meter  hohen  Falle 
von  86  Meter  Breite  ergiesst.  In  der  schwedischen  Station 
Ed  waren  wir  bei  dorn  vortrefflichen  Mittagsmahl  von  3/43 
bis  1  .j4  Uhr  Nachmittags  Gaste  der  Dalslands  Eisenbahn- 
gesellschaft, in  deren  Namen  uns  Herr  Eisenbabndirector 
Harald  Slang  bewillkommnete. 

Um  6  Uhr  Nachmittags  waren  wir  in  Station  Troll- 
hättan ;  hier  gab  uns  die  Direction  der  Bergslagernas  Eisen- 
bahngesellsohaft  unter  Führung  des  Herrn  Directors  Simons- 
so u  bequeme  Gelegenheit  zur  Besichtigung  der  berühmten 
Trollbättan-Wasserfalle;  sie  Hess  uus  ohne  Warenwechsel 
auf  der  Fabrikgeleisbahu  bis  in  nächste  Nahe  des  seit  dem 
Jahre  1890  erbauten  „Grand  Hotel  Utaigtcn"  fahren,  von 
dessen  Terrasse  aus  die  gaiize  Folge  der  wundervollen,  zu- 
sammen 31  Meter  hohen  Fälle  des  Götaflusses  auf  einmal 
überschaut  wird.  Das  Hotel  selbst  macht  einen  ungemein 
einladenden  Eindruck. 

Nach  zwei-  und  einhalbstBndiger  Unterbrechung  fuhren 
wir  von  Trollhättan  weiter,  passirteu  Abends  10  Uhr  Gothen- 
burg uud  nahmen  alsbald  darauf  im  „Schlafwagen"  den  be- 
stimmten, augenehm  bereiteten  Ruheplatz  ein,  der  die  Nacht- 
fahrt vollständig  vergessen  machte;  am  Morgen  gegen  8  Uhr 
waren  wir  in  Kopenhagen  und  bald  darauf  auf  der  weiteren 
glücklioh  beendeten  Heimreise. 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

B*l  Kepruduclion  <\rr  in  diktier  KubHk 
enthaltenen  Orlffln&lnilttti «Hungen 
wird  um  Quellonanffabn  «rtnchi, 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrovieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  beteiligten 
Bahnen  filr  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  August  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar: 

Vi    a    e    e  ii 
bentellr  b*ieest»Mt  1896 
Von  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  18.405     18.423  =  21973 
.  den  k.  k,  österr.  Staatababneu  .  17.G48     14.897  =  U>.7.i4 
.  der  Buscbteh  rader  Eisenbahn  .  5.202      5.u38  =  4.974 
daher  zusammen  .  41.255     87.908  =  48.701 


des  Verkehrswesens. 

Wagenbeistellung  In  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15  August 
1897  wurden  Wasen 

bestallt    beigestallt  1896 
Von  den  k.  k.  österr.  Staatsbahuan  .  .  2555      2555  =  2700 
Von  den  böhm.  Commeroialbahnen  .  .    284       28*.  —  265 
daher  zmumineii  .  2789       2789  —  2965 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  {zu- 
schrieben: Die  noch  immer  rege  Discussion  Ober 
die  Eisen  bah  nun  fülle  zeitigt  auch  manche  priu- 
cipielle  Betrachtungen  und  Anregungen  von  Wichtig- 
keit. So  hat  man  jetzt  das  Reichseisenbahnamt 
in  die  Debatte  gezogen.  Nachdem  von  einem  Blatte 
die  Verwunderung  darüber  ausgesprochen  worden, 
„dass  in  dieser  ganzen  Zeit  der  „Eisenbabnseucbe" 
das  Keichseisenbahnamt  mit  keinem  einzigen  Schritt 
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an  die  Oeffentlichkeit  getreten  »ei,  um  zu  rathen 
und  zu  helfen",  wird  in  einer  ministeriellen  Corre- 
spondenz  in  bemerkenswerter  Weise  diesem  Tadel 
entgegengetreten.  Zunächst  wird  die  selbstverständ- 
liche Tbatsacbe  betont,  dass  Eisenbabnunffllle  nur 
durch  gute  Einrichtungen  bei  den  Eisenbahnen 
möglichst  verhütet  werden  können.  Zu  diesem 
Zwecke  6ind  die  wesentlichsten  Vorschriften  durch 
die  vom  Bundesrat!)  erlassenen  Ordnungen  (die 
Betriebsordnung,  die  Signalordnung,  die  Normen 
für  den  Hau  und  den  Betrieb  der  Haupteisenbabnen, 
die  Babnordnung  für  Nebenbahnen,  die  Bestim- 
mungen über  die  Befähigung  von  Eiseubahnbetriebs- 
beamteu  u.  s.  w.)  einheitlich  geregelt.  In  Anderem 
ist  ein  gewisser  Spielraum  der  Ordnung  gelassen. 
Alle  jene  Vorschriften  sollen  nun  der  fortschreiten- 
den Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  entspre- 
chend nach  den  gemachten  Erfahrungen  aufs  neue 
durchgesehen  uDd  ausgestaltet  werden.  Ihre  Be- 
folgung wird  vom  Reichseisenbahnamte  ständig  über- 
wacht und  bei  der  Bereisung  der  Bahnen  durch 
seine  Mitglieder  controlirt,  „so  weit  deren  Anzahl 
es  ermöglicht",  wie  das  ofticiöse  Communique  sagt. 
Es  sind  regelmässige  Revisionen  der  Bahnlinien, 
ihres  Oberbaues  und  der  Brücken  vorgeschrieben. 
Ueber  die  Unfälle  geben  dem  Reichseiseubahnamte 
monatlich  Nachweisungen  zu,  den  Ursachen  wird 
nachgegangen,  bei  vorgefundenen  Missständen  wird 
Abhilfe  veranlasst.  Wahrnehmungen  von  allgemeine- 
rem Interesse  werden  auch  den  übrigen  Verwal- 
tungen zur  praktischen  Verwerthung  mitgetheilt. 
Den  Unfallursachen  abzuhelfen,  sei  oft  mit  viel 
Schwierigkeiten  verknüpft,  da  es  sich  meist  um 
Maassregeln  handle,  die  viel  Geld  kosten  —  Umbau 
von  Bahuhöfen,  Vermehrung  des  Personales  u.  s.  w. 
Insbesondere  wird  erinnert  an  die  äusserst  wichtige 
und  zugleich  finanziell  bedeutsame  Frage  einer 
Verstärkung  des  Oberbaues  der  Eisenbahnen, 
für  die  das  Reicbseisenbahuamt  mit  Rücksicht  auf 
die  im  Zuge  der  Zeit  liegende  grössere  Fahr- 
geschwindigkeit schon  seit  Jahren  nachdrücklich 
eingetreten  sei.  Erst  vor  einigen  Monaten  habe 
diese  Frage  ihre  befriedigende  Erledigung  gefunden, 
indem  durch  Bescbluss  des  Bundesrates  die  vor- 
schriftsmässige  Tragfähigkeit  für  den  Oberbau  von 
7000  auf  8000  Kilogramm  erhöht  wurde.  Das 
Reichseisenbahnamt  veröffentlichte  seine  Unfalls- 
uutersuebungen  zumeist  deshalb  nicht,  um  nicht 
auf  das  gerichtliche  Verfahren  bedenklich  ein- 
zuwirken. Dass  aber  vom  Reicbseisenbahnamte 
nichts  unterlassen  werde,  um  die  Betriebssicherheit 
auf  den  deutschen  Bahnen  zu  wahren  und  nach 
Möglichkeit  zu  erhöben,  darüber  könnten  wohl  am 
besten  die  Eisenbahnverwaltungen  selbst  Zeugniss 
ablegen,  die  vielleicht  geneigt  sein  würden,  eher 
über  das  Zuviel  als  das  Zuwenig  der  fürsorglichen 
Ein  Wirkung  des  ReichsHisenbahnamtes  auf  diesem 
tiebiete  zu  klagen.  Wie  an  verschiedenen  anderen 
Stelleu,  so  setzt  die  Kritik,  namentlich  auch  an 
diesem  Schlusspassus  der  ministeriellen  Kund- 
gebung ein.  Was  helfen  die  Anregungen  des  Reichs- 
eisenbahnamtes, wenn  sie  von  den  einzelnen  Ver- 
waltungen nicht  befolgt  werden?  Man  meint,  die  | 


Competenz  des  Amtes  reiche  vielleicht  nicht  aus: 
es  habe  nicht  genug  Mitglieder,  wenn  es  die 
Controle  nur  ausüben  könne,  „so  weit  deren  Zahl 
reicht".  Man  weist  auf  den  vielbeklagten  Fiscalisraus 
hin,  der  aus  den  Staatebabnen  eine  mögliebst  grosse 
Rente  herausschlage,  während  doch  vor  alleo 
Dingen,  auch  wenn  das  viel  Geld  koste,  für  die 
Sicherheit  des  Publicums  vorzusorgen  sei;  man 
erinnert  speciell  daran,  dass  bei  den  preussischen 
Staatsbahnen  mit  der  Neuorganisation  auch  eine 
erhebliche  Reduction  des  Personales  vorgenommen, 
vielleicht  überhaupt  zu  viel  gespart  wurde.  Man 
meint,  dass  es  zur  Beruhigung  des  Publicums  bei- 
tragen würde,  wenn  über  die  Ursacheu  der  Eisen- 
bahnunfälle,  respective  die  Untersuchungen,  doch 
etwas  mehr  bekannt  gegeben  würde.  So  bat  z.  B. 
Minister  Thielen  am  21.  Mai  im  Landlag  über  den 
schweren  Unfall,  der  eiuem  Militärzuge  in  der 
Eifel  (bei  Gerolstein)  passirte,  gesagt,  wahrschein- 
lich sei  die  Luftdruckbremse  nicht  auf  den  ganzen 
Zug.  soudern  nur  auf  den  vorderen  Theil  erstreckt 
worden.  Jetzt,  nach  bald  4  Monaten,  ist  immer 
noch  nicht  amtlich  bekannt  gegeben,  ob  wirklich 
die  Ursache  an  der  Bremse  lag.  Die  Entgleisung 
bei  Eschede  wurde  amtlich  einem  Verbreeben,  einem 
Attentat  auf  den  Kaiser,  zugesebriebeu ;  darau 
glaubt  aber  kaum  eiu  Mensch,  mau  nimmt  diese 
Supposition  gar  nicht  ernst.  —  Was  das  Reich s- 
eisenbabnamt  anlangt,  so  ist  jedenfalls  richtig, 
dass  es  nicht  die  Bedeutung  erlangt  hat,  welche 
ihm  bei  seiner  Schaffung  zugedacht  war.  Bekannt- 
lich scheiterte  der  Plan  des  Fürsten  Bismarck,  alle 
deutseben  Eisenbahnen  vom  Reiche  anzukaufen, 
am  Widerstand  der  Mittelstaaten.  Danach  schwebt 
das  Reichseisenbabnamt  zwar  nicht  völlig  in  der 
Luft,  aber  es  hat  doch  zu  praktischer  Wirksamkeit 
nicht  direct  den  vollen  festen  Boden;  es  bat  mit 
so  mächtigen  Factoren,  wie  die  preussische  Slaats- 
bahnverwaltung,  die  grösste  der  Welt,  zu  rechnen, 
die  sich  wahrscheinlich  doch  in  allem  eine  aus- 
reichende Selbständigkeit  wahrt.  Uebrigens  hat, 
wie  schon  mitgetheilt,  die  preussische  Staatsbahn- 
verwaltung jetzt  eine  besondere  Gommission  wegen 
der  Eisenbabnunfällo  niedergesetzt.  —  Minister 
Thielen  hat  weiter  unter  dem  25.  August  eine 
Verfügung  an  sämmtliche  Eisenbabndirectionen  er- 
lassen, in  welcher  gesagt  wird,  dass  die  schweren 
Unfälle  der  neuesten  Zeit,  so  weit  bat  festgestellt 
werden  können,  meistentbeils  darauf  zurückzuführen 
sind,  „dass  die  für  die  sichere  Handhabung  des 
Eisenbahnbetriebes  bestehenden  Vorschriften 
nicht  genügend  beachtet  worden  sind.  Den 
im  äusseren  Dienste  beschäftigten  Beamten  und 
Bediensteten  soll  erneut  die  genaueste  und  pein- 
lichste Beachtung  aller  Anweisungen  eingeschärft 
und  dafür  gesorgt  werden,  dass  nnr  solches  Per- 
sonal im  äusseren  Betriebsdienste  beschäftigt  wird, 
das  die  ihm  in  der  bezeichneten  Richtung  ertheilten 
Vorschriften  nicht  nur  kenut,  sondern  auch  ver- 
steht und  anzuwenden  weiss.  Schliesslich  sind  auch 
vom  Minister  weitere  Bestimmungen  getroffen 
worden,  die  bei  Betriebsunfällen  auf  den  Eisen- 
bahnen zu  beobachten  siud. 
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Der  Donau-Moldau-Elbe-Canal. 

Von 

Ueicbsratbsabgeordneten  Ingenieur  J.  Kaftan.*) 


Iu  einem  Vortrage,  welchen  ich  auf  dem  ersten 
Verbandstage  in  Dresden  am  22.  September  v.  J. 
hielt,  habe  ich  einen  geschichtlichen  Ueberblick  Ober 
die  angestrebte  Erbauung  einer  künstlichen  Wasser- 
strasse  von  der  Donau  zur  Moldau,  Ober  die  gegen- 
wärtige Lage  des  Projectes  und  über  die  technische 
und  wirtschaftliche  Bedeutung  eines  leistungs- 
fähigen Donau-Moldau-Elbe-Cauales  gegeben.  Die 
sympathische  Aufnahme  dieses  Berichtes,  welcher 
von  den  hochgeehrten  Herren  Correferenten  General- 
director  Bellingrath,  Syndicus  Dr.  Siewert  wesent- 
lich ergänzt  wurde,  war  geeignet,  uns  in  unseren 
Bestrebungen  zu  stärken  und  vor  allem  die  Fertig- 
stellung eines  zweckmässigen  defiuitiven  General- 
projectes  anzustreben.  Hierzu  erscheint  es  not- 
wendig, vor  allem  die  Frage  der  anzuwendenden 
Schiffshebewerke  befriedigend  zu  lösen. 

In  dieser  Richtung  gab  es  im  Moldau-Elbe- 
Canalcomite  zwei  Strömungen:  Die  Einen  befür- 
worteten die  Verfassung  des  Projectes  auf  Grund- 
lage des  bewährten  Kammerschleusensystems,  für 
welches  das  Vorbandensein  einer  genügenden  Speise- 
wassermenge nachgewiesen  wurde;  die  Anderen 
traten  für  die  Verbindung  geneigter  Ebenen,  re- 
spective  Schiffsebeneu  zur  Ueberwindung  der  Niveau- 
unterschiede der  einzelneu  Canalhaltungen  ein.  Das 


Comite  beschloss,  vor  der  Entscheidung  dieser 
principiellen  Krage  einen  Concurs  für  die  Lieferung 
eines  Projectes  über  die  zweckmassigsten  mechani- 
schen Schiffshebewerke  auszuschreiben.  In  der 
Thal  wurden  am  Schlüsse  des  verlängerten  Con- 
curstermines  Projecte  eingebracht,  welche  die 
Frage  in  gründlicher  Weise  behandelu  und  einer 
besonderen  Jury  zur  Begutachtung  vorgelegt  wurden. 
Die  Jury  hat  vor  kurzem  die  Prüfung  der  Projecte 
beendet  und  wird  das  Resultat  derselben  durch 
den  Druck  auch  weiteren  Kreisen  zugänglich  ge- 
macht werden. 

Indessen  hat  sich  ein  Ereigniss  vollzogen, 
welches  geeignet  ist,  die  Freunde  und  Förderer 
der  Wasserstrassen  in  Oesterreich  und  Deutschland 
mit  grosser  Genugtuung  zu  erfüllen  und  freudig 
zu  stimmen.  Wie  aus  meinem  letzten  Berichte  zu 
entnehmen  ist,  hat  das  österreichische  Parlament 
und  der  Landtag  des  Königreiches  Böhmen  den 
für  die  Canalisimng  der  Moldau  und  Elbe  von 
Prag  bis  Aussig  notwendigen  Geldaufwand  in 
der  Höhe  von  13  Millionen  Gulden  genehmigt 
und  zur  Ausführung  dieser  Arbeiten  eine  Commission 
eingesetzt,  welche  am  23.  November  v.  J.  ihre 
erste  Sitzung  abgehalten  hat.  In  verhältnissmassig 
kurzer  Zeit  gelang  es  der  Commission  und  dem 


*)  Referat,  erstattet  dem   »weiten  Verbandstag«  des  Deutwh-österreichiieb-uogariMneu  Verbandes  für  Binnen- 
sobiffahrt  (siehe  Nr.  35  und  36). 
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Comite,  fQr  die  Moldau- Elbe-Canalisirung  das  dies- 
bezügliche technische  und  administrative  Bureau 
zu  organisiren,  das  Generalproject  für  die  zunächst 
in  Aussicht  genommene  Stauanlage  bei  Klecau  an- 
zufertigen, die  biefQr  notwendigen  Grundflächen 
einzulösen,  Bodensondiruugen  vorzunehmen,  worauf 
die  wasserrechtliche  Commis.siou  abgehalten  wurde, 
welche  ein  günstiges  Resultat  ergab,  so  dass  nach 
definitiver  Genehmigung  der  fertigen  Detailpläne 
noch  im  Laufe  des  Monates  Juni  zur  Bauvergebung 
und  zur  Bauinangriffnahme  geschritten  werden 
konute.  Bei  der  knapp  zugemessenen  Zeit  ist  es  nicht 
möglich,  über  den  gewiss  recht  interessanten  hydro- 
technischen Theil  der  Ganalisirung  der  Moldau 
und  Elbe  ausführlicher  zu  berichten,  und  muss  ich 
mich  daher  bloss  auf  die  Angabe  einiger  weniger 
Daten  beschränken,  damit  sich  die  hohe  Versamm- 
lung ein  Bild  über  die  Ausdehnung  und  Beschaffen- 
heit der  geplanten  Anlage  machen  könne. 

Die  zu  caualisirende  Moldaustreeke  beginnt  in 
Prag  beim  Auflaufe  des  Karolineuthaler  Hafen- 
canales,  also  195  Kilometer  unterhalb  Budweis, 
und  ist  bis  zum  Zusammenflüsse  mit  der  Mittelelbe 
bei  Melnik  51  Kilometer,  die  zu  caualisirende 
Elbestrecke  von  da  an  71  Kilometer,  die  zu  cauali- 
sirende Flussstrecke  von  Prag  bis  Aussig  daher 
122  Kilometer  lang.  Das  absolute  Gefälle  der  Moldau 
von  Prag  bis  Meluik  beträgt  für  den  Normal- 
wasserspiegel nach  den  vom  technischen  Statt- 
baltereidepartement ausgeführten  eingehenden  Mes- 
sungen 25*15  Meter,  das  Gefalle  der  Elbe  von 
Melnik  nach  Aussig  22*17  Meter,  das  Gesammt 
gefalle  der  zu  canalisirenden  Strecke  somit  47-32 
Meter. 

Zur  Ueberwindung  dieses  Gefälles  wurden 
1H  Stauanlagen  projectirt,  deren  Gefälle  von  145 
bis  2-80  Meter  wechselt.  Das  Maxiroalgefälle  der 
Schleusen  beträgt  5*1H  in  der  Haltung  Karolinentlial- 
Troja,  sonst  haben  dieselben  Gefälle  von  1'90  bis 
4  55  Meter;  die  Moldau  unterhalb  Prag  bei 
Normalwasserstand,  d.  i.  bei  0-10  Meter  am 
Karolinenthaler  Pegel,  69  Kubikmeter,  beim  nie- 
drigsten Wasserstande,  d.  i.  bei  0'85  Meter  am  Karo- 
linenthaler Pegel,  2P5  Kubikmeter  Wasser.  Aber 
auch  bei  diesem  Wasserstande  kann  die  projectirte 
Minimalwassertiefe  von  21  Meter  und  somit  auch 
die  Schiffahrt  zwischen  Prag  und  Aussig  mit  voll- 
beladenen  Schiffen  von  700  Tonnen  Tragfähigkeit, 
welche  bei  den  üblichen  Dimensionon  von  17  bis 
1-8  Meter  haben,  aufrecht  erhalten  werden. 

Die  Schleusen  werden  als  Zugschleuseu  mit 
einer  als  einfache  Schleuse  dienenden  Oberkammer 


'angelegt,  bei  welcher  nachstehende  Dimensionen 
einzuhalten  sind: 

Meter 

Nutzbare  Länge  der  Schiffszugsschleusen    .  2250 
Nutzbare  Länge  der  oberen  Kammer-  als 
separat  vergeh liessbaren  Kammerschleuse  .  78*0 

Lichte  Breite  in  den  Häuptern   110 

Sohleubreite  der  Schiffszugschleusen  und  der 
Schleusencanäle  in  geraden  Strecken  .  .  200 

Drempeltiefe   25 

Minimaltiefe  im  canalisirten  Flusse  .  .  .  2*1 
Die  beiderseitigen  Böse huugsan lagen  unter- 
halb des  gestauten  Normalwasserspiegels 

im  Verhältnisse  von  1:2 

Oberhalb  des   Wasserspiegels  im  Verhält- 
nisse von  1 : 1 7t 

Eine  genaue  Berechnung  der  Transportkosten 
für  Flösse  an  der  Moldau  und  Elbe  hat  ergeben, 
dass  bei  Einführung  der  Remorquirung  der  Flösse 
im  canalisirten  Molduu-Elbeflusse  in  der  Strecke 
Prag  Aussig  eine  Ersparniss  von  17*8  kr.  pro  Tonne 
=  10  7  kr.  pro  Festmeter  Holz  oder  0"2  kr.  pro 
Tonnenkilometer  au  Transportkosten  zu  erzielen 
sei.  Der  Frachtsatz  für  Massengüter,  welche  vor- 
wiegeud  auf  der  canalisirten  Flussstrecke  zu  Schiffe 
befördert  werden,  wurde  mit  0  4  kr.  pro  Tonnen- 
kilometer berechnet,  was  gegenüber  dem  cor- 
respomlirenden  Frachtsätze  auf  der  parallel  mit 
dieser  Wasserstrasso  laufenden  Bahn  von  1*3  kr. 
eine  Ersparuiss  von  O'i)  kr.  pro  Tonnenkilometer, 
und  selbst  für  den  Fall,  als  zum  Zwecke  der  Unter- 
haltung, Verwaltung  und  theilweisen  Verzinsung 
des  Anlagecapitales  eine  Gebühr  von  0*4  kr.  pro 
Tonnenkilometer  eingehoben  werden  sollte,  eine 
Ersparniss  von  0*5  kr.  pro  Tonnenkilometer  oder 
eine  Verbilligung  der  Wasserfracht  gegenüber  der 
Bahnfracht  von  38*2  Procent  involvirt.  Bei  dem 
durch  die  Elbeacte  manifestirteu  internationalen 
Charakter  des  Elbestromes  aufwärts  bis  Meluik 
kann  dermalen  meiner  Ansicht  nach  allerdings 
die  Eventualität  einer  Gebühreneinhebung  auf  der 
zu  canalisirenden  Strecke  Aussig-Melnik  nicht  in 
Rechnung  gezogen  werden,  welcher  Umstand  die 
Schiffahrt  ausserordentlich  begünstigen  würde. 

Die  im  Zuge  befindliche  Ganalisirung  der  Elbe- 
Moldau  von  Aussig  nach  Prag  ist  die  erste  bedeut- 
same Etappe  für  die  Fortsetzung  der  leistungs- 
fähigen Elbewasserstrasse  nach  Budweis  und  für 
die  Erreichung  eines  Donau-Moldau-Elbe-Canales, 
welcher  nicht  nur  drei  Meere  verbinden,  sondern 
insbesondere  den  internationalen  Binnenhandel 
dreier  grosser  Staatengruppen  fördern  wird. 
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Die  Gemeinnützigkeit  vollkommener,  leistungs- 
fähiger Wasserstrassen  wird  zwar  allgemein  aner- 
kannt durch  zahlreiche  praktische  Beispiele  und 
auch  bewiesen,  dass  durch  Erbauuog  derselben 
nicht  nur  keine  schädliche  Concurrenzirung  der 
Nacbbareisenbahnen  erfolgt,  sondern  dass  sich 
diese  beiden  Communicationsmittel  in  vorteilhafte- 
ster Weise  ergänzen;  trotzdem  sind  in  gewissen 
Bevölkerungskreisen  Bedenken  gegen  die  Canal- 
projecte  aufgetaucht  Die  Landwirtschaft  in  Nieder- 
österreich, Böhmen,  Mähren  liegt  darnieder,  die 
intensive  Concurrenz  des  amerikanischen,  russischen 
und  ungarischen  Getreides  hat  die  Cerealienpreise 
auf  ein  Niveau  herabgedrüekt,  bei  welchem  der 
Getreideanbau  in  den  drei  genannten  Kronländern 
nicht  mehr  lohnend  und  die  Bodenrente  passiv 
wird.  Es  ist  daher  erklärlich,  dass  unsere  Land- 
wirte dem  Ausbau  von  Wasserstrassen,  welche  den 
Zweck  haben,  die  Fracht  wesentlich  zu  verbilligen, 
kein  grosses  Vertrauen  entgegenbringen.  Ks  wird 
daher  die  lohnende  Aufgabe  des  Binnenschiffahrt*- 
Verbandes  sein,  diese  Einwendungen  zu  zerstreuen, 
eventuell  auf  das  richtige  Maass  zurückzuführen. 
Es  ist  dies  notwendig  schon  aus  Rücksicht  auf 
einen  Stand,  welcher  in  unserem  Staatsleben  mit 
Recht  einen  hervorragenden  Platz  einnimmt.  Hier 
ist  Klarstellung  dringend  geboten.  Man  darf  nicht 
vergessen,  dass  die  landwirtschaftliche  Krise  nicht 
auf  die  genannten  drei  Kronländer  allein,  welche 
von  dem  Donau-Moldau-Elbe-('anal  und  dem 
Donau-Oder-Üanal  berührt  werden,  beschrankt, 
sondern  in  Mittel-Europa  eine  allgemein  verbreitete 
ist.  Nicht  der  Erfolg  der  heimischen  Ernte, 
sondern  der  Weltmarkt  bestimmt  gegenwärtig  die 
Cerealienpreise.  Die  durch  die  Vervollkommnung 
der  Communicationsmittel  ausserordentlich  er- 
leichterte Zufuhr,  die  geringen  Anbankosten  der 
Cerealien  in  Russland  und  den  transatlantischen 
Productionsgebieten  drücken  übermässig  die  Ge- 
treidepreise. Der  mitteleuropäische  Getreideanbau 
rentirt  nur  dort,  wo  es  möglich  ist,  das  Product 
in  der  unmittelbaren  Umgebung,  mit  Vermeidung 
eines  längeren,  theueren  Achsentransportes  anzu- 
bringen. Sonst  giebt  es  nur  zwei  Mittel,  der  Land- 
wirtschaft aufzuhelfen:  durch  Anbau  von  Handels- 
pflanzen, respective  Erzeugung  von  Bodenproducten 
für  landwirtschaftliche  Industrien,  wo  Boden 
und  Klima  dies  gestatten,  und  durch  rationelle 
Fleischproduction.  Beide  Bestrebungen  werden 
durch  künstliche  Wasserstrassen  wesentlich  unter- 
stützt. Die  billige  Wasserfracht,  der  billige  Bezug 
von  Rohstoffen  und  Brennmaterialien   giebt  den 


Impuls  zum  Entstehen  zahlreicher  Industrien, 
welche  in  ihrem  Attractionsgebiete  die  landwirt- 
schaftlichen Producte  nicht  nur  vollständig  consu- 
miren,  sondern  auch  gut  und  prompt  bezahlen.  Die 
künstliche  Wasserstrasse  erleichtert  an  ihrer 
Scheitelstrecke  und  weiter  auch  in  ihrem  Ab- 
stiege sowohl  die  Entwässerung  als  auch  die 
Bewässerung  der  angrenzenden  weiten  Grundflächen 
und  schafft  die  Bedingungen  für  einen  rationellen 
Wiesenbau,  insbesondere  bei  Wasserstrassen,  bei 
welchen  zur  Schiffshebung  das  Schleusensystem 
zur  Anwendung  gelangt.  Im  Königreiche  Böhmen 
bedürfen  an  65(5.000  Hektar  Ackerboden  der  Ent- 
wässerung und  174.000  Hektar  Wiesengründe  der 
Entwässerung  und  Bewässerung;  bisher  wurden 
hiervon  nur  30.000  Hektar  meliorirt,  so  dass  noch 
i-tOO.OOO  Hektar  zu  melioriren  verbleiben,  davon 
liegt  ein  grosser  Theil  gerade  im  südlichen 
Böhmen,  in  dem  von  dem  Donau-Moldau-Elbe- 
Oanal  berührten  Landstriche,  unweit  jener  Stelle, 
wo  bereits  der  berühmte  Gulturingenieur  und 
Teichmeister  Stepänek  und  Krcin  von  Jeh'an  so 
glänzende  Erfolge  erzielt  haben. 

Unsere  modernen  Ctiltiiringenieure  und  ratio- 
nellen Landwirte  würden  sich  gerade  um  unsere 
Landwirtschaft  grosso  Verdienste  erwerben,  wenn 
sie  diesen  angeregten  Fragen  ihre  Aufmerksamkeit 
zuwenden,  die  aufgetauchten  Bedenken  gegen  die 
Anlage  von  Canälen  sachgemäss  zerstreuen  und 
sich  bemühen  würden,  den  Ganal  —  so  weit  dies 
ohne  Heeinträchtigung  seines  eigentlichen  Zweckes, 
der  Flossschiffahrt,  thunlich  ist  —  der  Landes- 
cnltur  dienstbar  zu  machen. 

Die  volkswirtschaftliche  Bedeutung  des  Donau- 
Moldau  Elbe-Oanales  wurde  bei  zahlreichen  Ge- 
legenheiten ausführlich  besprochen,  es  genügt, 
darauf  hinzuweisen,  dass  schon  der  heutige  Ver- 
kehr auf  der  Donau  iu  der  Strecke  Passau- Press- 
burg eine  Million  Tonnen,  auf  der  Moldau-Elbe- 
Strecke.  Budweis-Landesgrenze  366  Millionen 
Tonnen  beträgt,  daher  schon  jetzt  an  der  ent- 
sprechenden Alimentirung  des  Oanales  mit  ge- 
nügender Fracht  nicht  gezweifelt  werden  kann. 

Aber  schon  der  natürliche  Selbsterhaltungs- 
trieb zwingt  die  österreichisch-ungarische  Monarchie, 
baldigst  an  die  Herstellung  der  beiden  grossen 
Friedenswerke,  des  Donau -Moldau- Elbe- Canales 
und  deB  Donau -Oder -Canales,  zu  schreiten.  Dem 
Donau-Moldau-Elbe-  und  Donau-Oder-Canalcomite, 
sowie  nicht  minder  dem  Deutsch-österreichisch- 
ungarischen Verbände  gebührt  das  unbestrittene 
Verdienst,  für  die  Verwirklichung  derselben  wacker 
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vorgearbeitet  zu  haben.  Die  Thronrede  Seiner 
Majestät  des  Kaisers  und  Königs  Franz  Joseph  I., 
gehalten  bei  der  feierlichen  Eröffnung  des  Reichs- 
rathes  am  29.  Marz  d.  J.,  welche  die  baldige  Vor- 
lage von  Gesetzentwürfen,  betreffend  die  Eröffnung 
und  Nutzbarmachung  binnenlitndischer  Wasser- 
straßen verheisst,  muss  als  ein  erfreuliches  Zeugniss 


des  wachsenden  Verständnisses  der  Wichtigkeit 
des  Wassertransportes  an  »massgebender  Stelle 
bezeichnet  werden,  nnd  ist  geeignet,  den  Muth  der 
Freunde  der  Wasserstrassen  zu  heben,  sie  kann 
als  die  Morgenrötbe  der  anbrechenden  freundlichen 
Zukunft  der  Wasserstrassen  in  der  österreichischen 
Monarchie  lebhaft  begrQsst  werden. 


Die  königl.  sächsischen  Staatshahnen. 


Das  Königreich  Sachsen,  eines  der  industrie- 
reichsten und  bevölkerten  Gebiete  Deutschlands, 
hat  auch  dementsprechend  von  den  grösseren 
deutschen  Staaten  das  dichteste  Eisenbahnnetz  mit 
einem  sehr  regen  Verkehre.  Von  gutem  Fortschritt 
zeugt  wieder  der  kürzlich  erschienene  statistische 
Bericht  über  den  Betrieb  der  unter  königl.  sächsi- 
scher Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen im  .Jahre  1896.  Besonders  verdienen 
übrigens  hervorgehoben  zu  werden  die  ausser- 
ordentlichen Anstrengungen  und  Leistungen,  welche 
in  den  letzten  Jahren  auf  dem  Gebiete  des  Babn- 
hofbaues  gemacht  worden  sind.  Allein  für  die 
Hauptstadt  Dresden  sind  dafür  über  ÖO  Millionen 
Mark  ausgegeben. 

Die  Betriebslänge  der  königl.  sächsischen  Staats- 
bahnen betrug  1896:  2865-98  Kilometer,  im  Eigen- 
thume  der  sächsischen  Staatsverwaltung  standen 
2834*97  Kilometer  und  die  Länge  der  ihr  unter- 
stehenden Eisenbahnen  umfasste  am  Jabresschluss 
2966*89  Kilometer.  Wir  bemerken,  dass  die  Ver- 
staatlichung der  sächsischen  Eisenbahnen  zumeist 
schon  in  den  Sechzigerjahren  vor  sich  gegangen 
ist.  Von  der  jetzigen  Betriebslänge  mit  rund  2866 
Kilometer  sind  rund  29  Procent  zweigeleisige 
Strecken  und  34  Procent  eingeleisige  Vollspur- 
hauptbahnen, 25  Vj  Procent  eingeleisige  Vollspur- 
nebenbahnen und  rund  II1/*  Procent  Schmalspur- 
bahuen.  Es  ist  beachtenswert!),  dass  die  sächsische 
Staatsbahnverwaltung  allein  in  Deutschland  die 
Schmalspur  in  grösserem  Umfange  bei  Neben- 
bahnen in  Anwendung  gebracht  hat;  die  bayerische 
hat  es  bisher  überhaupt  gar  nicht  gethan,  erst 
jetzt  ist  eine  einzige  kurze  staatliche  Nebenbahn 
in  Bayern  schmalspurig  gebaut  worden.  Im  König- 
reiche Sachsen  befinden  sich  noch  136*27  Kilo- 
meter Bahn  unter  fremder  Verwaltung. 

Für  den  Babnbau  sind  bis  Ende  1896  im 
Ganzen  838*4  Millionen  Mark  inclusive  eines  Auf- 


wandes von  130  Millionen  Mark  für  Fahrbetriebs- 
mittel verwendet  worden.  Der  Umstand,  dass  eine 
Anzahl  Privatbabuen,  ihrem  comroerciellen  Wertbe 
angemessen,  theils  unter,  theils  über  ihrem  Her- 
stellungsaufwande  käuflich  erworben  worden  sind, 
hat  die  für  den  Bahnbau  verwendete  Summe  und 
das  von  der  Staatsregierung  aufgewendete  Anlage- 
capital  von  784  Millionen  Mark  verändert.  Es  stellt 
sich  durchschnittlich  auf  Mark  270.638  für  den 
Kilometer,  gegen  Mark  273.599  im  Vorjahre.  Der 
Gesammtaufwand  für  die  bauliche  Unterhaltung 
betrug  14 V3  Millionen  Mark  oder  durchschnittlich 
Mark  5058  auf  den  Kilometer,  wozu  der  Er- 
neuerungsfonds Mark  2,831.356  oder  19%  Pro- 
cent beitrug. 

Im  Personenverkehre  wurden  insgesammt 
47,538.136  Personen  befördert,  und  zwar  in  der 
I.  Wagenclasse  86.878,  in  der  II.  3,715.521,  in 
der  III.  33,298.264,  in  der  IV.  9,568.512.  Auf  den 
Binnenverkehr  kommen  45'/4  Millionen,  auf  den 
Durchgangsverkehr  nicht  ganz  '/*  Million.  Für 
Fahrkarten  wurden  47*4  Millionen  Mark  bezahlt. 
Zu  den  Schnellzügen  wurden  501.684  Fahrkarten 
ausgegeben,  an  Zeitkarten  2,798.429,  Militärfabr- 
karten 681.051,  Rückfahrkarten  14,266.347,  Fabr- 
buchkarten  595,530,  Rundreisekarten  593.563  Stück. 
Der  stärkste  Personenverkehr  fiel  mit  4,782.377 
Personen  auf  den  Monat  Mai,  die  stärkste  Fahr- 
geldeinnahme mit  Mark  3,691.076  auf  den  Monat 
Juli.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  weist  die  An- 
zahl der  beförderten  Personen  eine  Zunahme  von 
H  OB  Procent,  die  Fabrgeldeinnabme  eine  Ver- 
mehrung von  8*72  Procent  auf. 

Was  den  Güterverkehr  anbelangt,  so  wurden 
insgesammt  21  '/>  Millionen  Tonnen  bewegt,  dar- 
unter 90.458  Tonnen  Eilgüter.  Die  Frachteinnahme 
betrug  67 '/)  Millionen  Mark,  die  grösste  Last  kam 
mit  2,086.819  Tonnen,  sowie  auch  die  höchste 
Einnahme  mit  Mark   6,534.711   auf  den  Monat 
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October.  Im  GQterrerkebre  hat  die  beförderte 
Tonnenzahl  gegen  das  Vorjahr  eine  Vermehrung 
tod  7-83  Procent,  die  Einnahmt;  daraus  eine  Ver- 
mehrung von  816  Procent  erfahren.  Unter  den 
Frachten  spielt  der  Kohlentransport  eine  grosse 
Bolle.  Aus  den  sächsischen  Abbaubezirken  ge- 
langten 3,514,326  Tonnen  Steinkohlen  zum  Ver- 
sand, gegen  3.509.187  Tonnen  im  Vorjahre.  Bedeu- 
tender war  die  Zunahme  der  Steiukohlenbeförderung 
aus  Schlesien,  Rheinland- WestphaleD  und  Böhmen; 
aus  letzterem  31.061  gegen  25.777  Tonnen.  Der 
Braunkohlenverkehr  betrug  im  Versandt  aus  Sachsen 
131.732  Tonnen  gegen  109.810  im  Vorjahre;  auch 
der  Braunkohlenverkehr  mit  Preusen  bat  erheblich 
zugenommen.  Aus  Böhmen  kamen  auf  die  unter 
sächsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  die 
riesige  Menge  von  4,092.023  Tonnen,  d.  i.  82.008 
Tonnen  mehr.  Die  Aussig-Teplitzer  Bahn  brachte 
allein  2,399.889  Tonnen,  die  österreichischen  Staats- 
und mitverwalteten  Privatbahnen  1,386.178  Tonnen, 
lieber  Bodenbaoh  allein  kamen  1,388.396  Toonen. 
Der  Gesammtkoblenverkehr  betrug  an  Stein-  und 
Braunkohlen  9,598.512  Tonnen  gegen  9,357.038 
Tonuen  im  Vorjahre. 

Die  Hauptdaten  des  finanziellen  Ergebnisses 
der  sachsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1896  sind 
folgende:  Der  (iesamrateinnahme  von  Mark 
109,066.288  (gegen  das  Vorjahr  mehr  Mark 
9,284.109)  steht  eine  Gesammtausgabe  von  Mark 
69,373.407  (mehr  3,750.643)  gegenüber,  so  dass 
der  Ueberschuss  Mark  39,692.821  (mehr  gegen 
das  Vorjahr  Mark  5,533.466)  beträgt.  Dadurch 


wird  das  mittlere  Anlagecapital  von  rund  783  Mil- 
lionen Mark  mit  5*070  Procent  verzinst,  gegen 
4515  Procent  im  Vorjahr;  also  hat  sich  die  Rente 
um  0  555  Procent  gesteigert.  Der  im  Jahre  1855 
begründete  Erneuerungsfonds  hatte  Ende  1890 
einen  Bestand  von  Mark  13,205.022.  Die  Einnahmen 
mit  Mark  6,315.678  waren  um  60.435  grösser  als 
die  Ausgaben,  so  dass  auf  1897  ein  Cassenbestand 
von  Mark  13,265.457  Obertragen  wurde. 

Fabrbetriebsmittel  hatten  die  sächsischen  Slaats- 
bahneu  1107  Locomotiven,  773  Tender,  2879  Per- 
sonenwagen, 522  Zugführer-  und  Gepäckswagen, 
9353  bedeckte  und  10.949  offene  Güterwagen  mit 
zusammen  264.872  Tonnen  Ladegewicht.  Von  den 
Anschaffuugskosten  der  Fabrbetriebsmiltel  mit 
130  Millionen  Mark  kommen  auf  Locomotiven  und 
Tender  49  2  Millionen,  auf  Personenwagen  18  8  Mil- 
lionen, auf  Güterwagen  aller  Art  02  Millionen 
Mark.  Die  Kosten  des  verbrauchten  Brennmaterials 
betragen  Mark  5,333.923.  Die  Fabrbetriebsmittel 
haben  sieh  1890  vermehrt  gegen  das  Vorjahr  um 
44  Locomotiven,  19  Tender,  77  Personen-  und 
1203  Güterwagen.  Die  Zahl  der  im  ganzen  Jahre 
abgelassenen  Züge  (mit  Ausschluss  der  Bauzüge) 
betrug  794  209  und  hat  sich  gegen  das  Vorjahr 
um  46.155  vermehrt.  Darunter  waren  16.979  Schnell- 
züge, 295.561  Personenzüge,  191.238  gemischte 
Zuge,  7530  Güterzüge  mit  Personenbeförderung, 
282.901  Güterzüge. 

Was  schliesslich  die  Unfälle  anbelangt,  so 
wurden  auf  den  sächsischen  Staatsbahnen  1896 
217  Personen  beschädigt,  60  getödteL      0.  B. 


Der  Eisenbahnverkehr 

In  der  bisher  geübten  Form  der  Publication 
der  Betriebseinnahmenausweise  des  österreichisch- 
ungarischen  Eisenbahnnetzes  tritt  vom  ßerichts- 
monate  Juli  an  insofern  eine  Aenderung  ein,  als 
die  ungarischen  Eisenbahnen  nicht  mehr  in  den 
Bericht  und  die  zugehörigen  Tablaux  einbezogen, 
sondern  abgesondert  zur  Veröffentlichung  gelangen 
werden. 

Durch  den  in  beiden  Reichshälften  fortschreiten- 
den Zuwachs  an  neuen  Eisenbahnlinien  hatten 
nämlich  die  erwähnten  Monatsberichte  nach  dem 
bisherigen  Vorgange  einen  derartigen  Umfang  er- 
reicht, dass  darunter  die  Uebersichtlicbkeit  bereits 
gelitten  hat;  andererseits  hatte  auch  der  grosse 
Zeitaufwand,  welcher  zur  Bewältigung  der  Arbeit 


im  Monate  Juli  1S97. 

nothwendig  war,  oftmals  eine  Verzögerung  der 
rechtzeitigen  Publication  verursacht,  und  dürfte 
voraussichtlich  insbesondere  dem  letzteren  Uebel- 
stande  durch  die  getrennte  Veröffentlichung  der 
beiderseitigen  Ausweise  vorgebeugt  werden. 

Zum  vorliegenden  Betriebsausweise  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Monate  Juli  1897  ist 
Folgendes  zu  bemerken: 

Im  Monate  Juli  1897  wurden  nachstehende 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben : 

Am  19.  Juli  die  G  715  Kilometer  lange  elek- 
trische Kleinbahn  in  Czernowitz; 

(FartMtEuoc  de.  Text«  >af  8«fU>  HU.) 
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Nr.3S 


Benennung 

(t.r 

Elsenbahnen 


Oeaterreichlschfl  Eisen- 
bahnen. 

I.  Staatselseabahnbetrleb. 

11}  K  k.  Slams hnhiiHD 
und  v  o  tu  Staate  für 
eigene  lie  (•  Ii  n  u  n  g 
Ii  «trieb»;  iih  Ii  ahnen 
ilii'l  Wiener  V»r- 
b  i  n  '1  n  ti  u  k  Ii a  ii  u    .  . 

h)  I'  r  l  v  at  ha  Ii  ii  h  ti  .iiif 
Uei;  Inning  d.  Kigen- 
t  Ii  ii  in  «  r : 

Konal  ba  h  ti  en  : 

Asch-lJomOiaidi  .... 

liene*ubai>- Wlaswhim 

Unkowinaer  Landebahnen ; 
Hlibiiku-S^reth  ... 
Iukany-Siu'/.aw .   .  . 

Hukowinaer  Loc.ilhahneii  . 

Oerraii-Modhoi  

(»olina-Wyjjdda  . 

Feliring-Kiiratetifeld 

Fnattler  Halm  ... 

Füratenfeld-Hartbi-r); 

(iaüthalbahu  

<rl*is<lfirf-W«iz 

I iüiifritz-dniüJi-Sje^hai U  . 

KmoDieaer  Loealbahtien 

L(!Hiberj;-l{i'l/ec(  Toiu*.«/. cw ) 

Lernben:  (Kh'i>»iou)-.laii(n\ 

Mährisch- Hu  dwi:/-  lanuiitz 

Mahrisilie  W.rstbahn  .  . 
I  Mi>sel-HuUe.uherir  .  . 
I  .Mtirtiialhahti     ( [Jiuniarkt- 

I  Munterndurf!  

|  Nakri-Netulitz-Netul. -Stadt 

*  latgaliziücli*  Lokalbahnen 

l'lati  TaiOiau  

IVinttlber^-Laun  .... 

l'otKidierad-Wiirzines  .    .  . 

Üakonitz  Fladen-  Fetsuhau 

Soh]aüketnv.'rtli-.lo»('liuiisth. 

Schwarzenau- Waidn.  a'T 

Schwarzenati-Zwettl    .   ■  , 

Straknnit/.-Wiiitt-rhfci;;   .  . 

rnitrkrainer  liahn-n    .  . 

ValsiiKanabahi)  

\  (M-klabniitk-Kanirrifi     .  . 

Weiser  Localhahn  .... 

Wittuiatinsdorf-     ( Leober* 
dnrf- 1  Khenfiirth.i  Kisenb 

Wfidnan-Praidiattt/    .   .  . 

Wntiu-Selöan  

Vhh.thalhiihn  ...... 

ZnltweK-Kohnsdi/if    .  . 

Zwittau  Foli.'ka  ... 

II 


Dnrrlurl.mttl         11,1  M«n«e  Juli 
H.,lrl..r..  I.*p*.  »  unten  »..•f5f<t*rt 

im  Mannt« 


Iii«  V.mn*)irc>«  li^un»  im  Mansie  JulF 
~~i8»? ~~  ii  IBM- 


K.  k.  Staatsbahnen  Im 
Privatbetriebe. 

I  t  'UHlau-Zawratetz  ... 
Kiiiiit'slian-Sehatzlar  .    .  . 


III.  Privatbahnen  unter  : 
Ausschluss  der  ad  I  b  ' 
angeführten  Localbahnen. 

Aussiti-TV|dit/.er  Kiüenhahn  I 
Hnhmisclie  Nordbahn  < 
FiischO'hrad-r  Ki<enbalit>  j 

1,11111-  Lil   A  ..... 

Linie  Lit  H  

<iraz-K'>fl-  Knenb  ti  H.  0 


1897  1898   

Kiluin«'l«'r        '  Anzahl 
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;> 

176 
Iii 

,**  j 

20 

i«;i 

89 
81 
15 
8 
88 
SO 


5: 

7tr 
14 
78 
18 
11 
17 
fi'.i 
o 

1<i 

22 

82 
184 
»;:-! 
11 

54 

17 

2« 
17 
20 
8 
19 


■ 

5 


101 

.'520 
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!  in 

i  1'rocpnt 


IM7  1  IW 

I  Kll^lnp'.f! 


."'.iNkS 
4.(*4:ii 

r>24 
in;, 
2t).Kr)ti 
IN»!; 
.i.!»S4 
2.02.r. 
4.4271- 
2.0t^l 
2.7S.'i| 
1.072 

r>74 ' 
i.l7i» 
V  4.)(> 

awi. 

2  AW 
7  m  Ii 
r.  itii. 


■T7i: 
4i4 
8,r.:u|. 
1.247 
1.84i 
2.or,'J 
\l7.s, 
ti:»»: 

1  ls7 
1.274 
10 

1  022 
!»t>2 

s.s;s,i 

ll.58r) 

2  17:« 
1.4S7 
i  <  is:> 

28.4s:» 
!»70 


o.oo:> 

4s7n 


747. !»:>:» 
170  1)14 

218.4-vi' 
811.21)8 
02.2:«»1' 


«,17:. ons  o..s.s.;:i|  1122 


N;  i;i 
2.2S1 

720 

7  444 
Iis 

100 

2H81 
l.i«2' 
1  M2| 
11140. 
1.7K8 

8lti! 

240! 
12.18S1 
2'XU\ 
l.IWi 
4  S2ti 

201 

4.YU 

4ti8 
4.401 ' 
!H4 
104 
8f».">i 

8  1 10 
»t^fi| 
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31.  Jnli  1K97  wurilen 


Für 

(Ji'pii.k. 


tlnn»)nüi'  üvtmc  vom  I.  Janaiar  b.«  3l  3ül! 


IB97 


Kdr 


I'., 


Pro 

Kilo 


it„  1,1 


rt'f-A'tnt'll 


Kür 
«10  irr 


c)  u  i  ">{  r  n 


l>ru 
KU« 


l>iir«irrof 

pro 
Kiln.n>ftt«r 


04or  |,ro  J«Jtr  ui.J 
Kllou.  g«r«cli.»»l  ■ 
Mtli  nalilicati  Kr- 

g<bchi»CD  dar  »b  • 
getk!lf*nan  li.livn  ■ 


W7_ 

Ouldro 


21, 480.832 


44.829 
27-291) 

10.150 
•2».«87i 
108.6541 
10.481 
1.927 
38.0.12 
39.202 

48.02« 

30.249 
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14.05S1 
1-2.2:« 
126.304 
35.040: 
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13.902 
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32.4oi 

•22.(r*5 

o.««8 

1 1  028 
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27.  UM 
21.211; 
24.226' 
03.842 
I80.i;>3 
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ui,2*ii.7si)  11.551935 


5,189.249 
1.142.404 

1,450.474 
2,144.364 
442  1931 


•19.8!)  1 

4  821 

13.8.341 
1 

11  529 

4,l3l' 

3.414 

2  664, 

190.737 

48.980 

7.2  ir> 

1.930' 

44500 

307 

19.370 

12.700 

8,225 

8  442 

12.925 

12177 

18  212 

9.41« 

18.377 

9  82) 

4-541 

2.:U4 

25  373 

2.  IM 

48 41-5 

72.523 

U  .984, 

11. «72 

li.os:.1 

f.  455 

53.3*  Uli 

24  .384 

31.400 

1.738 

24  951 

27.13« 

2.909 

3  1<  Mj 

20.871) 

19.07« 

7.761 

5.5«« 

9.776: 

1.251 

34.89t  )i 

1  97« 

550'.. 

«.957 

8  13«, 

4.223 

8.421. 

5.2«  1 

7.5071  8.0t», 

25.552 

17-527 

112  3!« 

83  432' 

H.'.tlO 

«0.061. 

8.541 

62131 

11.539 

29.727 

111.955 

19  27h 

ia.r.06 

14  042! 

9.51* 

«,S07 

8  117 

8.883 

177045  1.888 

655K 

«  1 19 

34  25« 

3.939 

3*5  681 

714 

282.065 
551.544 

:t32.081 
5Ö5.«08 
107.151 


41,737.832  5«  289  707 


21.457 
21.891 

6.836: 

3.278' 
292.762- 

«.047 
3U020 
27.184 

7  537 


10.454 
1 .979| 
25.17« 
70489 

11  loy 

12307 
81.045 
11.437 

56.127' 
3.740, 
59.0251 
11  342, 

«,393, 
23.833j 

7.:u.i| 

6.717, 
7.9281 

14.531' 

39.4  4()| 
256.312 

23.85«. 
9.325 

31.400 

47.740 
21.0811 
1 1 .998 
11. 1164 : 
«8.6291 
9.008 


20.54« 
17.392 


10.967 
5.942' 
311.742 
7.977 
30.987 
39.8.-4 
15  979, 
28.024 
31.043 
20  275 
7.323 
27  312 
143H12 
22.781 
1 8.762  i 
105.429 
13.175; 

83.203j 
6.81« 
7-8  101 
10.908 
7.644 
25.809 
14.318 
10.940 
13.189 
22.596 
56.967 
339.744 
83.917 
15538 
Ol  187 


«973  14,015.72« 


20  278  1  752 
33  420  1,45;* 


1.1881 
1.942)' 

532 
3.873 
1  994 

99* 

719 
1  021, 
1  752 

91.» 

828 
l.OOOl 
1.03«, 

1  171! 

2.63? 


1,096 
489, 
1  070 

1 3o  i: 

095 
1.518 

l  :.m 

1.21« 
1.31'.* 
1.027: 
1  .780 
2.5X>!! 
l-33'J 
1.4121; 
1.133 


67.010  3.1U2 

35.123  1.254' 

18.>05|  1.10« 
'ä  ).847  802 

70.517'  881 
15.127 


:t0.485  1  270 
18.10«,  3.«21 


3,304.-189  3,586.454;  35.509 
1,855.5:37,  2,407.081 !  7.522 

1.710. 1361  2,042.217,  10.9801 
2,934-822'  3,500.430  14  832, 
842.651'     949.8O2!  10.4371 


4.313! 

1 1  503 


57.790 


3.8,«;*>.7«5 


17.099 
2O.(S04 


12.270 
7  520 
12303 
10.093 
9.54*7 

2.304 

2.144 
70914 
9  097 

•25  7 


SS;  - 


4.280 
707 


53,240491 


21.412 

32.107 


343.668 


32.873 
27,56«| 

34621 
15.708 
19.497 
17.840 

5.448 
20  755 
70.301 

2.388 

96.523 


39.S07 

16934 


6(187 


32,x73 
:CK836 
10,982 
28.071 
29.590 
27.407 
7.752 
22-899 
141,275 
11.485 

122  298 


1.805 

12944 

14  809 

20.320 

55.728 

82,048 

3(199 

3785 

6  884 

5.821 

11.248 

17.069 

1.464 

4.453 

5.917 

L950 

13.0.37 

14.987 

5.735 

7.678 

13408 

2.310 

1.9o7 

4217 

15.906 

33760 

49.66« 

81.757 

244.055 

1(25  812 

38.79« 

13.590 

52.386 

7-001 

8  904 

15.905 

29.773 

25.603 

55.37(5 

20-208 

50015 

76223 

14.131 

18.710 

33.141 

«  «31 

13.092 

19,723 

953 

33i;  1284 

1.604 

69.71.« 

71.451 

44.0H7 
17.641 


f  43 


+ 


22  8 
"3-9 


401.4581    2.281',    -  14-8 


1  351, 
2.902 


1.020| 

4.48:)  I 
1.184 
1  100 
«42 

8932 


1.8.37 
3.528 


-  5-7 
!-  01 
t  45-6 

-  0-1 

-\-  69 

-  4  1 

-  5-6 
4-  193 

H-  1-2 

-+  985 

-  138 

-  110 

-r  1  5 

-  0-6 

-  0  9 
+-  29  2 
•r-  721 


1-6 

270 
147 
43 

2«'2 
23 
10-4 

12-1 

5-9 
47 
24-9 
13 


277.82«  3.301.056 
574.241  1,863.887 


3301120  1,687-611 
548.584  2,755.533 
108.754'  849.509 


3.578.884'  35  -134 
2,138.12*!  7.0191 


-  30'9 
4-  2-6 


■J-  02 
-  13 


2,018.537    10.852)    4-  12 
3,304.117,   14.001V    4-  5-9 
958  203    10.53()i    -  09 


11,954 


11.463 


3.008  2.440: 
2  491'  2-398 


989 
2.036 
3329 

912 
66.39 
3418 
1.713 
1.2a» 
1.750 
3.003 
1.568 
1419 
25.37 
1776 
1.531 1 
2.007; 
4.517| 

1.879 
838 
1.834 

2  230 
1191 
2602 
2.232 
2.085 
2.261 
1.760 

3  051 
4.34«! 
2.2*8- 
2.420 
1.942 

6.758 : 
2.1491 
1.896 
1.375 
15.111 
1.364 


3.910| 
I 


2.159  3123 
«156,  5.998 


14  5«; 


60.673;  60.744: 
12.894j  13.061; 


18.823' 

OK. 


17.« 
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Zeitschrift  dir  Eisenbahnen  nnd  Dampfschiffahrt 


Nr.« 


Benennung 
der 

K  Isen  bahnen 


DurchechnltU. 
Hetri*lM-L.io(> 
im  Monate 
Jyli 


■••7  |  IIM" 

Kilometer 


Kaiser  Ferdinands  •  Nordh. 

HauptbahaneU  .... 

Localbahnen  

Kaschau-Oderberger  Eisenb. 

Oesterreichisohe  Strecke 
Leoben- Vordernberger  Bahn 
Oesterr.  Nordwestbahn: 

Garanlirte  Strecken  .  . 

Ergänzungsnetz  .... 
Oest.-ung.  Staatseiseub.-O. : 

Oesterreichisohe  Linien  . 
Ostrau-Friedlander  Eisenh. 

Sudbahngesellschaft : 
Hauptnetz  n.  Looalbahu. 

in  Oesterreich    .  .  . 
Localb.   Mödling-  Brühl 
elektrischer  Betrieb  . 
Südnorddeutsohe  Verb.-B 
Wien-Aspang  Bahn  .  .  . 
Wien-Pottd.-Wr.-Neust.  B 

Selbständige  Looalbahnen. 

Anspitzer  Looalbahn  .  . 
Böhm.  Commercialbahnen 
Bozen-Merauer  Bahn  .  .  . 
Deutschbrod-Huaipoletz  . 
Gr. -Pries. -Wernst.-Auscha 
Kremsthalbahn  .... 
Kuttenbergcr  Looalbahn 
Looalbahn  Meluik-Mieno  . 
Mori-Arco-Riva  a  G.  .  .  . 

Mühlkreisbahn  

Neutitscheiner  Looalbahn  . 
Reichenau  a/K. -Solnitz.  L. 
Kadkersburg-Luttenb.  L.-B. 
Keiebenbg.-Gablonz-Tannw. 
Iiocalbahn  Saitz-Göding  . 
Salzburg- LampreohUhauseu 

Looalbahn  

Salzkainmergut- Localb. -Ges. 

Sohneebergbahn   

Stey  rth  albali  n  

Stauding-Stramberger  L.-B. 
Stramberg-Wernsdorf    .  . 
Swolenowes-Smecna  L.-B. 

Steiermärkische  Landesb. : 

CiUi-Wöllau  

Pred.  -Wieselsd.  -Stainz  1 

Pöltschach-Oonobitz  . 

Kapfenberg-Au-Seew.  .  J 
Weichau- Wickwiu-  Oiess- 

hubl  Sauerbrunu  .  .  . 

Danpftramways. 

Brüuner  Localeisenhahn-G. 

Mähr.-Ostrau-Witkuwitx  . 

Dampftramway-Geselluchaft 
vorm.  Kraus«  &  Co. .  . 

Innsbruck-Hall,  Looalbahn 

Kahlenberg-  KiHenbahnges. 
Dampftr.  Wien-Nussdorf 

Neue  W  ienerTramway-Ges. : 
Dampftramw.  Westbahn- 
linie- Baumgaiten-Hütteld. 

Sal/.burger  Eisenbahn-  und 
TraniwaygesellschaA  .  .  I 

Wiener  Localb.-  Actien-Ges. 
(Dampftram.  Wien-Wr. 
Neudorf -Guutramsdorf)  IN 

Smrjm  .  .  .  '17.121' 


LOBS 
281 

64 
IS 

628 
308 

1.366 
33 


um 

4 

285 
89 
6b 


7 

193 
31 
25 
25 
70 

3 
19 
24 
58 

8 
15 
25 
34 
8H 

26 
67 
33 
LS 
48 
7 
10 

39 
49 


8 

IM 

7 
42 

a 


1036 
281 

64 
15 


31.18 

1.366 

33 


1.513 
4 

üs;, 
89 
6fi 


193 

81 

25 
25 
70 
3 

24 

58 
s 
15 
25 
34 


25 
(17 


In  Moul«  Juli 

18*7  word»  befördert 


Peraoneu 


(iater 


BT«  Ülorn'  T,  .■  Itrtnin  im  Moaala 


1897 


I8«6 


Aaiaal  l  Toane» 


l  B 

1 

3» 


988.731  1,081.193 
97986  45.370 

.227 


66240 
14.332 

376.631 
172.598 

897.152 
34.6S4 


1.S44  204 

53.393 
185.672 
115.736 

30.988 


5.537 
32.807 
23.113 
2.703 
3.407 
26.499 
10.686 
3.5211 
7.834 

12.092 

11.269 
3.285 
8.09G 

40.348 
4.538 

9.413 
33  5!« 
15.373 

8  560 
14.129 

1.023 

2  574 

5  905 


4: 
12 


d 

i 

18 

16.663 


49  12.612 


3.0.58 


104.672 
S2.348 

225.898 

85.092 


7    169  644 


35.769 

59.761 
11.U6.800 


117 

67.007 

253.870 
272.861 

656623! 
20.175 


417.297 


136.0541 
39.437 
56.985» 


Kür  Per«, 
u.  Orplek 


Fflr  (»Bier 


Otnirn 


II 


Im 


Q  i  I  d  t  n 


Onldea 


niff» 

|  rem  pro 
Kilon». 

n« 
Procenl 


Beineb.  Li,.-. 
rmm  l.  Ju.  ». 
II.  J- 


1897 


677.957 
22.826 

34.068 
3.391 

252.024 
95.84 1| 

619(136 
9708 


1.310.571 

7  892 
69.561 1 
41.689 
10.330 


589 
9.710 

15.071 
1.269 
1.354 

11.662 
928 
1673 
5.493 
7.366 
1982 
1.016 
978 

15.872 
1.423 

3.388 
27.901 
7.873 
1886 
5.230 
201 
238 

2.157 
3.770 


1.844t 


5.828 
3.786 

364 


153.013  - 


4.200 


506 


Im  144 

6.376 

32.690 
9.855 


2,417.908  3.095.865 
42.590  65.416 


227.268 
36.360 

665.497 
441.344 

1,602160 
16.791 


2,1 16.3i )» 


2241.090 
42.457 
64.364 


548 

23.783 

12.032 
3472 
2.496 

13  663 
2.097 
842 
2.379 
0.397 
4.563 
2.344 
1.341 

12.468 
1.397 

3.200 
4470 
5.»  Ö 

24183 
5.710 
1.739 

21.384 

9.051 
5.461 


2,826 


12.606 
9  962 


28.4621  6.663 
7.539  25516,793.645 


3.730 
1.1731 

7o7 


15.229  - 


3.400 


2988j  3,162.722 
239  68.622 

261.3364083!  231.446 
39.751  2650  1  40.149 


917  521  1461 
537.185  1744 


2,221.191 
26.499 


1626 
803 


3,426.875  2265  3,386.258 


7.892 
292  651 
84.146 
74.694 


1.137 
33.493 
27.103 

4.741 

3.850 
25.525 
3.025 
2.515 
7.872 
13.763 
6.535 
3.360 
2.314 
28.340 
2.820 


6.588  26tf 
32.371  48d 
13.776  417 
26.069  1448 
10.940  228 

1.940  277 
21.6222162 

11.208  287| 
9.231 1  188 

3  332  417 

13.874  1387 
7.549  1078 

33.397  795 
9.855  821 

15.2292176 

| 

12.606  2101 
13.362  954, 


956.265  1523 
550.900  1781^ 


244 

3616 
2677 


+  12-9 
—  1-0 


2,289  249 
34.414 


12.141  18.804J1044 
16,000  330  22.793.975  1331 


16761 
1043 


10.023 
325.274  11« 
85.97» 
77  156  11 


1.262 
40.356 
22.303 

4.237 

3542 
24.812 

2.448 

7.538 
11787 
5.902 
3.923 
2  260 
32.344 


6  413 

»  496 

22.660 
10.170 
465 

1S5M-.I 


-  110 

-167 
-f-21-6 
+  1*4 
-f  8-8 
+  31 
+  235 


15.550 
8.927 


182 


3.336  417  0 


12.704  1270 
6.472  024 

34.330  817 
S.982  746 

15.305  2186 


-f  27 
-  26 


124J09 
14.028 

18.470  1026 
22.7mm.u5o  1365 


+  92 
+  16-7 


1.036 
281 

64 
15 


308 

1.366 
33 


1513 


49 


10 
7 

42 
12 


14 


um 

381 

64 

15 


906 


l  5t:- 


4 

4 

285 

28 

Bt 

89 

65 

i 

7 

7 

193 

193 

31 

81 

25 

26 

25 

25 

7o 

70 

3 

3 

5 

24 

24 

58 

> 

8 

15 

25 

34 

34 

14 

26 

19 

6,7 

07 

17 

IS 

18 

48 

48 

7 

02 

10 

2 

39 

42 
12 


6 
14 
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Digitized  by  Google 


Nr.  38 


ZmU.hrilt  für 


Vom  t.  Jan  aar  bii 
81.  Juli  1897  wu 


Di.  Ki......  b„ru,         I.  J.^.r  bi.  31  J... 


1897 


Personen  | 
~  Anzahl  I 


Gflbtr 
Tonnon 


Ulli« 


"757 


Kilo- 


U.U  I  d  e  p 


und 


rar 


Im 


DiflVroni 

|>ro 
Kllomrlcr 
in 


O  a  I  d  «  n 


Odar  pro  Jahr  wad 
Kllom.  ftaracbaal 
naob  nablgit«  Kr- 
cabaUiaa  dar  ab 
falaufonan  «Icbva 
Manata 

~iS»7  j  iaw" 

Golden 


387.305 
M,986.754~ 
X. 


5,904.146 
632910 

380.951 
80.002 

2,171.91« 
1)86.943 

4,975  580 
212.782 


8,960.233 

186.447 
1,074.022 
646.590 
182.156 


34.525 
193.639 
172.959 
15.058 
20.179 
151.590 
72  620 
4577 
61.088 
71.765 
68.296 
19.195 
2(1.896 
269.741 
10.702 

57.614 
103.113 
50.517 
54.350 
87.370 
5.113 
14.281 

36.567 
67.536 


8.613 

566.859 
518.674 

1,339.822 
378.822 

1,013.524 

925.246 
122.570 


<;, 945.80;)! 

299  815 

722.103: 
445.184 

1,694  552 
1,912.867 

4,647.942 
162.3071 


8,759.952 
140.186 

182.808 
17.246 

1,413.602 
538.925 

3,321.010 
55.659 


2.828.569  6,498.194 


- 

947.249! 
252242- 
386.873, 

8.582 1 
146.458 
55.«  10! 

9.710 
1001« 
68.822i 
23.935 
795. 
10.108 
10.519| 
38.613 1 

9.84t;  | 

5.799! 
85.944 

5J 


2o.7ri 

16.391 
12.570 

193.339| 
33  221 
16.357 

152.56» 


10.965 


38.98' 
15052 

2.392 


28.918 
143.364 

50,466.312 


16,236.021 
293.704 

1,403.613 
243  65T) 


27.90t» 
398.544 
210.471 

59.698 


3  745 
53.999 
116.589 
6  808 
7.384 
57.1Ü7 
7.507: 
2.137' 
45.647; 
42.201| 
12.252 
5.750J 
6  855' 
96.769 
3.311 

20.230! 
66.852 
22.684 
11.371 
29  940 
1.012 
1.325 

12978 
18.492 


1.429 


548HO 
41.082 

183.735 
46.072 

84.537 


74.509 
27.140 

42.529 
34,812.972 


19.995973 
443.890' 

1,586.421 
260.HO1 


4,371.464!  5,785.066 
3,500.247 


2,961322 

10,980.256 
133.994 


14,301.26« 
189.653 


14,848.473  21,346.667 


27.906 

1,521.310!  1,919854 
269.510  480011 


466.050 


5.201 
161.588 
94.141 
18.550 
17.023 
88  820 
10.137 

1.31 1 
16  406 
44.666 
29.109 
14.076 

7.6891 
85.033 

4.52ö| 

17.7Vo 
26.036 
16.968 

133.920 
39.670 
10  372 

114740 

68.188 
35.978 


16987 


24.654 
7.1««! 

4.309 


525-74« 


8.946 
215.587 
210730 
25.358 
24.407 
145987 
17-644 
3.44» 
62.053 
86.867 
41.301 
19.826 
14.544 
181.802 
7.836 

38005 
92.888 
39.652 

145.291 
69.610 
11.381 

116.065 

81.166 
54.470 


19  301 
1.544 

24.788 
17.387 

9.212 
11.364, 

10.469 
5.747; 


3,731.799 
134.487 

177.070 
16.027 

1,431.617 
557  «64 

3,479.268 
57.320 


141091  6,416.181 


«977 
6.73(f, 
5.393! 
8.088 


16.869.466 
291.160 

1,180  040 
225.427 

4,629.874 
3,074.469 

11,076.994 
145.382 


14,753.963 


1.52 
1.3861 
2.333" 
8.072i 
1.450i 
1.626. , 
11.606: 


18.4161  2. 


79.584!  7.953 


22  562 


54.195 


108,766.894  143.479.866 


48.248 

188.044 

46.072 

84  537 


74.509 
49.702 

96.724 


6.892i 


4477 


30.815;  — 
414.183  1,575.498 


J08.108 
60.0381 


3.650 
52.405 
110.1S6 

6.795 

7.054 
58.103 

6.213 

39.991 
40.871 
12092 
5.851 
6.396 
105.852 


16.238 
68.753 

10.192 
26.705 
71 

1 


2.081!  13.967 
1112  18.240 


53.681 
37.682 

178.989 
43.551 

84.420 


258.008 
463.462 


6.2 13 
175.971 
76.605 
20.562 
18.018 
80.928 
13.396 

15.013 
38. 305 1 
26.002 
20.912 
6.750 
101544 


11.S72 
25.958 

120.410 
33.116 
394 
112.944 


96.019  109.986 
32.874  51.114 


1.383  18.402 


3.840  j 
12.077! 

12.418 

3.550 

5.374 
8  157  31,823.i'42 


69.005 
26.015 

41.367 


21.841 
4.380 

5.117 


22.211 

»«.611 
105,619.689 


20,101.265 
425.647 

1,357.110 
241454 

6,061.491 
3,632.133 

14,556.262 
202.702 


21,170.144 

30.815 
1,989.681 
466111 
523.500 


9.863 
228.376 
186.791 
27.357 
25.072 
139.031 
19.608 

55.004 
79.176 
:im;:»4 
26.763 
13.146 
207.396 


28.110 
94.711 

130.602 
59.821 
465 
114213 


17.785 


75.522 
42.061 

184.106 
43.551 

84.420 


19.403 
1.515 

21.205 
16.097 

9.652 
11.786 

10.656 
6.142 


13.992 

7.704 
6.981 
5.237 
8.054 


1.409 
1.183 
6.026 
1094 
1.003 
1.98« 
6.53« 


2292 
1.365 
4.762 
1.784 
526 
6.100 


1.479 
1.414 

7.255 
1.24« 
2.325 
11.421 

2.820 
1.043 


2.223 


6.00!) 

4.383 
3.629 

12.060 


109.978 
140.473.631 


—  0-5 
+  19 


t 


l(i-9 
80 

46 

8-6 

1-8 
6-4 


+  0-8 


+ 

4- 


+ 


I.WJÜ  I  + 
i.53«       -  1 


94 
35 
30 
04 


93 
56 
128 
73 
27 
50 
100 


4- 
+ 
+ 


128 
97 
86 
253 
10-7 
12-3 


33087 
2.647 

42.493 
29*» 


33.262 
2.597 

36.351 
27.6)  Hl 


27 
20 


4-  11  3  | 

+  16-4  i 

-  301  5 

4-  16 


-  26-2 

+  66 

4-  36 

+  53 

4-  147 

+  21 

+  5-8 

+  Ol 


15.662  16.408 
19.319  20.036 


17.947 
9.852 


24.187 

11.964 
11.451 
9.245 
13H60 


2.191 
1.915 
11.654 
1.724 
1.659 
3.574 
9.998 
1.173 
4.433 
2.568 
8.863 
2.247 

996 
9.090 

960 

2605 
2.376 
3.999 
13837 
2.486 
2.787 
19.897 


69.006!  11.501'     +  80 

i 

48.226    3.444||     4-  3-1 


Ji.110  I  _-_l_24> 
8.4771'     +  0-2 


3.564 
1.906 

3.946 


13.634 
11.815 

7.675 
6.582 

20.703 


21.288 
6.085 

9212 


14  498 


20.674 


7H 
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Eisenbahnen 


DnrthnchniUl. 
Bclrtubn  Lange 
im  Monat«  1 
J.Ii 


1897  I  1896 


Kilometer 


Im  Monat«  Juli 
1897  wurden  befördert 


1'cnonvD 


(iOler 


Anaahl    '  Tonnen^ 


1*1«  EIbdi 


1887 


FBr  Per«. 
lu.  «•..•pack 


für  Ullter 


Im 
('■«iiti-n 


p  8 


U  nid  o  Ii 


Im 


o  2 

£-? 

M 


Q  u  I  d  r  D 


Dlffe 
rrai  pro 

Kllom. 
In 

Prueent 


Durch-ichnU] 
Betrieba-IAnfe 
Tora  t.  Jan.  bU 
31.  Juli 


Achenieebahn  

Gaisbergbahn  

KiUiU'Dhericbahn  

Sehafbergbabn  

Sehneebergbahn  (Puchberg 
Baumgartner)     .  .  .  . 


Baden- Vöilau  

ßi«litz-Zigeun«rwald  .  .  . 
Gniunden  Bahnhof-Stadt  . 
Lemb.  Elektr.  Eisenbahn  . 
Mcdling-Brtthl   (Tide  auch 

Südbalnitfrsellstohaft)  .  . 
i'ra£<»r  elektr.  Straasenbabij 

(kgl.  Weinberge-  Zickow) 
Prag  (Belv.)-Bab.  Tbierg. 
Prag.  Vyiooan- Lieben    .  .  i 
Teplite-Eiohwald   .  .  .  .1 


Oesterreichische 


6-31 

631 

9-8W 

129 

8.440 

3041 

8.743 

9.620 

525 

525 

7.912 

9.653 

233 

9.786 

11.125 

531 

531 

26170 

37 

9.034 

1941 

9.228 

9.943 

583 

583 

3.939j 

5 

9.01« 

«; 

9.022 

10.698 

72 

7-2 

4.262| 

34] 

5.004 

410; 

5.414 

1  - 

1  - 

Österreichische  Eisenbahnen 


80» 

«•03 

4-84 

484 

45.342 

4.604 

4.604 

4.695 

2f^ 

25H 

14.H33 

1.9f>6 

1.956 

2.043 

833 

83H 

410.378 

21.973 

21.973 

21.110 

4 

4 

6.3.393 

7.892 

7.892 

10.023 

2-8 

127.327 

1  4413 

4413 

41 

21 

109.129 

7.238 

7.288 

3.880 

893 

8-22 

86.515 

4 

9.835 

250 

9.838 

8.309 

Oeat erreic hisoh e 


Auf  das  Belvedere  in  Prag 

Ol 

Ol 

23  543  - 

666 

666 

671 

Auf  den  Laurenziberg  in 

P«g  

Auf  die  Festung  llohen- 

039 

0-39 

9  90»|  - 

655 

655 

778 

Balxbnrg  ...... 

019 

019 

24.033  12 

3.460 

11 

3.461 

3.499 

Graser  Sehloaabergbahu  . 

021 

0-21 

|    15.782s  — 

1.755 

1765 

2402 

— 

— 

am  31.  Juli  die  3-329  Kilometer  lange  elek- 
trische Kleinbahn  Linz-Urfahr. 

Weiters  wird  zum  Eisenbahnverkehrsberichte 
pro  Juni  1897  (Vrdgs.-Bl.  Nr.  92)  die  am  13.  Juni 
erfolgte  Eröffnung  der  1*8  Kilometer  langen  Theil- 
strecke  Kinskystrasse-Bölhorskagasse  der  elektri- 
schen Kleinbahu  Prag(Smichow)  -  Kosif  nach- 
getragen. 

Im  Monate  Juli  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen  im  Ganzen 
11,146.800  Personen  und  7,539.255  Tonnen  Güter 
befördert  und  hiefür  eine  Gesammteinnahme  von 
fl.  22,793.975  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  1331. 
Im  gleichen  Monate  1896  betrug  die  Gesammt- 
einnahme,  bei  einem  Verkehre  von  11,316.948  Per- 
sonen und  7,166.851  Tonnen  Güter,  Ii.  22,700.050, 
oder  pro  Kilometer  fl.  1365,  daher  resultirt  für  den 
Monat  Juli  1897  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  2-5  Procent. 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Januar  bis 
31.  Juli   1897  wurden  auf  den  österreichischen 


Eisenbahnen  60,986.754  Personen  und  50,466.312 
Tonnen  Güter,  gegen  61,578.283  Personen  und 
48,108.502  Tonnen  Güter  im  Jahre  1896,  befördert 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1897  auf  fl.  143,579.866, 
im  Jahre  1896  auf  11.  140,473:631. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  sieben 
Monaten  des  laufenden  Jahres  16.978  Kilometer, 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
16.571*2  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  für  die  er- 
wähnte Periode  1897  auf  fl.  8457  gegen  fl.  8477 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  20  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1897  auf  11.  14.498  gegen 
fl.  14.532  im  Jahre  1896,  d.  i.  um  ff  34,  mithin 
um  0-2  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 
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bi.  31.  Juli 


Vom  1.  Januar  bla 
31.  Juli  1B87  worden 


Unter 


Anzahl 


Tonnen 


1897 


Kflr 

Personen 

rar 

Im 

nad 

Güter 

flamm 

nepftek 

Pro 
Kilo- 


«  U  I  d  O  n 


POr 

Pertonon 
und 


Hilter 


Im 


O  u  I  d  o  n 


Pro 

Kilo- 


Dlffwcn» 
pro 

Kil.»M,i't.T 


|0*lcr  ara  J»*r  nad 
KU««.  garacliaal 
na««  nakteee  Br 
labalana  der  •!»• 
K«taufon«a  kletiea 


I8»7  1  I8M 


O  o  I  d  •  n 


Zahnradbahnen. 


15.339 

34» 

18.527 

802 

14.329 

1  13.499 

1431 

14  9« 

18328 

835 

19.163 

17.167 

834 

83.099 

93 

32127 

884 

32.511 

31.737 

55 

6.379 

15 

14275 

48 

14.323 

13.625 

4 

7  776 

4fl 

9.063 

525 

9.588 

14.9291 
1  H.Oi Ii! 
31.792  - 
13.629  - 


'  II 


mit  elektrischem  Betrieb. 


178.840 

17.392 

17.392 

21.051 

21.051 

52.349 

6.571 

6.571 

6.531 

6.531 

2.406.833 

128.811 

128.811 

114.457 

114.457 

186.447 

27.906 

27.906 

30.815 

30.816 

158.288 

5.568 

5.568 

755.083 

51.250 

51.250 

17.896 

17.896 

435  606 

52 

43.762 

33 

43.795 

30.971 

30.971 

Drahtseilbahnen. 


105.148 

2.677 

2.577 

2.932 

2  932 

53.208 

3613 

3.613 

• 

: 

3.903 

3.903 

54.594 

34 

6.983 

39 

7.022 

6.725 

27 

6.762 

105.412 

10  393 

10.393 

18.076 

13.076 

— 

— 

HtaatxelMenbahnbetrieb. 

.  Die  k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  leigen  pro 
Juli  1897,  im  Vergleiche  mit  den  Ergebnissen  desselben 
Monates  im  Vorjahre,  im  Personenverkehre  eine  Minder- 
frequenz  von  310.569  Personen  mit  einer  Hindereinnahme 
von  fl.  192.421,  wovon  aaf  die  westlichen  8taatsbabnen  306.995 
Personen  and  fl.  176.193  und  aaf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
3574  Personen  und  fl.  16.228  entfallen. 

Der  namhafte  Frequenz-  und  Einnahmenansfall  im 
Personenverkehre  der  westlichen  Linien  findet  seine  Er- 
klärung vomehmliob  in  den  ungünstigen  Witterungsverhält- 
nissen des  Monates  Juli,  welche  in  den  letzten  Tagen  des- 
selben sogar  eine  t  heil  weise  Einstellung  des  Verkehres  zur 
Folge  hatten. 

Im  OegensaUe  zum  Personenverkehre  weist  der  Güter- 
verkehr ein  Plus  von  142.180  Tonnen  und  fl.  384.525  aus, 
welches  sich  auf  die  westlichen  Staatsbahuen  mit  89.885 
Tonnen  und  fl.  159  494  und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien 
mit  52.295  Tonneu  und  fl.  225.031  vertheilt. 


Dieses  günstige  Ergebniss  ist  darin  begründet,  dass  anf 
deu  westliehen  8taat*bahnen  alle  Waarengattungen.  mit 
Ausnahme  der  eine  geringe  Frequenzabnahme  aufweisenden 
Artikel  Steine,  Brie,  Getreide,  Mehl  und  Salz,  eine  Zu- 
nahme in  der  Beförderung  zu  verzeichnen  hatten. 

Auf  den  Staatsbabnen  in  Galizien,  auf  welchen  der 
Verkehr  infolge  von  Hochwasserschaden  gleichfalls  eine 
längere  Unterbrechung  erfuhr,  ergab  sich  dnrob  die  ge- 
steigerte Beförderung  von  Getreide  (2000  Wagen,  meist 
russischer  Provenienz),  dann  durch  die  Mehrverfraohtung 
von  Baumaterialien,  lebendem  Vieh  und  Zucker  eine  ent- 
sprechende Mehreinnahme.  Eine  erwähnenswerthe  Verminde- 
rung der  Frequenz  resultirte  nur  bei  den  Artikeln  Holz  und 
Petroleum. 

Hinsichtlich  desGesammtverkehres  ergiebt  sieh  somit 
für  den  Monat  Juli  1897  eine  Mehreinnahme  von  fl.  192.104 
und  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1897,  gegenüber 
der  gleichen  Periode  des  Vorjahres,  eine  Mehreinnahme  von 

fl.  3,043  273. 
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Aus  der  schweizerischen  Eisenbahnstatistik  für  das  Jahr  1895. 


Die  Vermehrung  der  einfachen  Betriebslänge  I 
des  schweizerischen  Bahnnelzes  im  Jahre  1895 
beträgt  57489  Kilometer.  Davon  sind  50  763  Kilo- 
meter Bahnen  mit  Locomotivbetrieb,  0  799  Kilo- 
meter Drahtseilbahnen  und  5  937  Kilometer 
Trara  ways. 

Die  einfache  Betriebslänge  sämmtlicher  dem 
öffentlichen  Verkehre  dienenden  Eisenbahnen  in 
der  Schweiz,  nach  Abzug  der  von  mehreren  Bahnen 
gemeinsam  benützten  Strecken  und  der  im  Auslande 
gelegenen  Strecken  schweizerischer  Bahngesell- 
schaften,  aber  einschliesslich  der  in  der  Schweiz 
gelegenen  Bahnstrecken  ausländischer  Unter- 
nehmungen, betrug  Ende  1895  3629013  Kilometer. 
Diese  Länge  vertheilt  sich  wie  folgt: 


Kilometer 

Vollspurbahnen   2998164 

.Schmalspurbahnen  zu  1  Meter,  davon  23' 766  Kilo- 
meter mit  Zahnrad   443  906 

Schmalspurbahnen  zo  0  75  Meter  (Lieetal-Walden- 

burg)   13  535 


Zahnradbahnen  (Bergbahnen),  davon  53-639  Kilo- 
meter mit  Spurweite  0-80  Meter  und  24  496 
Kilometer  mit  Spurweite  1 485  Meter  ....  78135 
Elektrische  Bahnen  (7-427  Kilometer  mit  1  Meter, 

3S99  Meter  mit  1435  Meter  Spurweite)  .  .  .  11326 
Drahtseilbahnen  (davon  7*376  Kilometer  mitWaBser- 
gewiohtsmotor,  6  733  Kilometer  mit  elektrischem 
Motor  und  1795  Kilometer  mit  Turbinenmotor) .       15  904 
Tramwayg  (29816  Kilometer  mit  elektrischem  Be- 
triebe, 19  823  Kilometer   mit  Pferdebetrieb, 
10731  Kilometer  mit  Locomotiv-  und  Pferde- 
betrieb, 4  756  Kilometer  mit  Locomotivbetrieb, 
2  927  Kilometer  mit  comprimirter  Luft)  .  .  .  68058 
lusaramen  wie  oben  .  .    3629  013 

Zweispurig  werden  betrieben: 

Meter 

Normalbahnen  mit  Locomotivbetrieb   399.962 

Drahtseilbahnen   1.666 

Tram  ways   .  19.646 

zusammen  .  .  421.274 

Ende  1895  ergaben  sich  für  die  von  schweize- 
rischen Bahnunternehmungen  auf  eigene  Rechnuug 
betriebenen  Linien,  einschliesslich  der  gemeinsam 
benfltzten  und  der  im  Auslande  gelegenen  Strecken, 
folgende  Zahlen: 

I«  Bahnen  mit  Looomotlrbetrleb. 

Die  Betriebslänge  beträgt  3596  Kilometer;  da- 
von sind  3190  Kilometer  oder  SS-71  Procent  ein- 
geleisig  und  400  Kilometer  oder  11-29  Procent 
zweigeleisig. 

Die  Zahl  der  ßabnunternehmungen  beträgt  56. 
Sie  stehen  unter  51  getrennten  Verwaltungen  und 
39  Betriebsleitungen. 


Die  Baukosten  beziffern  sich:  Für  Bahnanlagen 
und  feste  Einrichtungen  auf  Francs  953,842.395 
=  Francs  276.707  für  1  Babnkilometer,  für  ttoll- 
material  auf  Francs  123,339.224  =  Francs  33.875 
für  1  Bahnkilometer,  für  Mobilar  und  Gerätschaften 
auf  Francs  12,080.169  =  Francs  3504  für  1  Bahn- 
kilometer, im  Ganzen  auf  Franc*  1.089,261.788 
oder  Francs  314.086  für  1  Bahnkilometer. 

An  Locomotiveu  waren  vorbanden  990  Stück, 
somit  0*272  für  1  Bahnkilometer.  Von  denselbeu 
haben  18  Stück  1  Triebachse,  414  Stück  2,  493 
Stück  3  und  65  Stück  4  bis  6  Triebachsen;  418 
Stück  sind  Maschinen  mit  Schlepptender,  572  Stück 
dagegen  Tendermaschinen.  Die  Leistungsfähigkeit 
der  Locomotiven  beträgt  insgesammt  266.879 
Pferdekräfte,  die  mittlere  Leistungsfähigkeit  einer 
Maschine  270  Pferdekräfte.  Auf  1  Bahnkilometer 
entfallen  73  Pferdekräfte. 

Es  waren  2429  Personenwagen  mit  6278  Achsen 
=  172  Achsen  für  1  Bahnkilometer  vorhanden. 
Die  Wagen  hatten  109.815  Sitzplätze  oder  175 
für  1  Wagenachse  und  30*16  für  1  Babnkilometer. 
Von  den  Sitzplätzen  entfallen  7260  auf  die  I.  Classe, 
33.178  auf  die  II.  Classe  und  69.377  auf  die  III. 
Classe. 

Der  Bestand  an  Lastwagen  beziffert  sich  auf 
11.455  Stück  mit  22.985  Achsen  =  6-31  Achsen 
für  1  Bahnkilometer;  davon  haben  11.393  .Stück 
2  Achsen,  49  Stück  3  Achsen  und  13  Stück  4 
Achsen;  431  waren  Gepfickswagen,  5963  gedeckte 
und  5061  offene  Güterwagen.  Ihre  Tragkraft  be- 
trägt 128.052  Tonnen,  was  5-57  Tonnen  auf  die 
Achse  und  3517  Tonnen  auf  1  Bahnkilometer 
entspricht. 

Die  Leistungen  des  Rollmaterials  waren  fol- 
gende.   Es  wurden  durchschnittlich  zurückgelegt: 

a)  von  1  Locomotive  30.807  Locomotivkilometer, 

b)  von  1  Personenwagenachse  28.822  Achskilo- 
meter und  c)  von  1  Lastwagenachse  12.666  Achs- 
kilometer. Die  beförderten  Lasten  vertheilen  sich 
auf  das  todte  Gewicht  mit  8217  Procent  und  auf 
das  Nutzgewicht  mit  17  83  Procent  des  Gesammt- 
gewichtes. 

Von  den  45,383.677  beförderten  Reisenden 
benützten  die  I.  Classe  11  Procent,  II.  Classe 
15-52  Procent,  III.  Classe  83*38  Procent.  Aul 
1  Babnkilometer  entfallen  durchschnittlich  12.700 
Reisende,  25*26  Procent  sämmtlicher  Reisen  ent- 
fallen auf  einfache  Fahrten,  45  33  Procent  auf 
Hin-  und  Rückfahrten  und  29*41  Procent  auf 
Fahrten  zu  ermäßigtet*  Preisen.  Die  mittlere  Aus- 
nützung der  Sitzplätze  beträgt  27*80  Procent  und 
hat  jeder  Reisende  im  Durchschnitt  19*64  Kilo- 
meter durchfahren. 

Das  Gesammtgewicht  der  Güter,  einschliesslich 
Gepäck  und  Thiere,  beziffert  sich  auf  11,133.260 
Tonnen  (Gepäck  1*43  Procent,  Thiere  1-70  Procent, 
Güter  aller  Art  96  87  Procent)  oder  3116  Tonnen 
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für  1  Bahnkilometer.  Die  Tragkraft  der  Wagen 
wurde  im  Durchschnitt  ausgenützt  mit  31*8  Procent 
und  hat  jede  Tonne  durchschnittlich  57*73  Kilo- 
meter durchlaufen. 

Oer  Personenverkehr  hat  eine  Einnahme  von 
Francs  45,298.0(56  ergeben  =  42  90  Procent  der  ge- 
sammten  Transporteinnahmen,  durchschnittlich  so- 
mit für  1  Bahnkilometer  Francs  12.676,  für  1  Zugkilo- 
meter Francs  2  52,  für  jeden  Reisenden  Francs  1  00 
und  für  1  Personenkilometer  Rappen  5*08.  Von 
den  Einnahmen  entfallen  8-23  Procent  auf  die 
I.  Classe,  29-31  Procent  auf  die  II.  Glasse  und 
02*46  Procent  auf  die  III.  Classe. 

Der  Ertrag  des  Gepäck-,  Thier-  und  Güter- 
verkehrs betragt  Franes  60,282.130  4710  Pro- 
cent der  Transporteinnahmen,  somit  Francs  16.870 
für  1  Bahnkilometer,  Francs  2  55  fUr  1  Zugkilo- 
meter und  Rappen  9*38  für  1  Tonnenkilometer. 
6  08  Procent  der  Einnahmen  aus  dem  Lasten- 
verkehr entstammen  dem  Gepäckverkehr,  4*25  Pro- 
cent dem  Viehverkehr  und  8967  Procent  dem 
Güterverkehr. 

Aus  verschiedenen  anderen  Quellen  wurden 
noch  Francs  5,964.560  vereinnahmt,  so  dass  die 
Gesanimt einnahmen  Francs  111,544.705  betrugen, 
beziehungsweise  Francs  31.215  für  1  Bahnkilometer 
und  Francs  4*39  für  1  Nutzkilometer. 

Die  reinen  Betriebsausgaben  beziffern  sich 
auf  Francs  57,188.563  =  86*40  Procent  der  Ge- 
samtntausgaben  und  54*17  Procent  der  Transport- 
einnahmen oder  Francs  16.004  für  1  Bahnkilo- 
meter, Francs  2*42  für  1  Zugkilometer  und  Francs 
2*25  für  1  Nutzkilometer.  Von  den  Betriebsaus- 
gaben erforderten  die  allgemeine  Verwaltung  0*31 
Procent,  die  Unterhaltung  und  Aufeicht  der  Bahn 
23*78  Procent,  der  Expeditions-  und  Zugdienst 
30*88  Procent  und  der  Fahrdienst  40*03  Procent. 

Die  Gesammtausgaben  betragen  Franc« 
06,193.338—59-34  Procent  derGesammteinnahmen, 
und  zwar  entfallen  davon  auf  1  Babnkilometer 
Francs  18.524  und  auf  1  Nutzkilometer  Francs 
2*61. 

Der  Gesammtüberscbus8  der  Schweizerischen 
Bahn  erreichte  im  Berichtsjahre  den  Betrag  von 
Francs  45,351.432  =  40*66  Procent  der  G 
einnahmen,  das  sind  auf  1  Bahnkilometer  Francs 
12.691,  auf  1  Zugkilometer  Francs  1*92  und  auf 
1  Nutzkilometer  Francs  1*78. 

Die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  weist  eine 
Gesammteinnahme  von  Francs  59,309.568,  eine 
Gesammtausgabe  von  Francs  14,311.062  und  so- 
mit einen  Reinertrag  von  Francs  44,998.496  oder 
3*801  Procent  des  im  Jahresdurchschnitt  Francs 
1.183,878.145  betragenden  Anlagecapitales  aus. 

Zur  Auszahlung  gelangten  Francs  24,766.662 
Zinson  für  Anleiben  oder  3  738  Procent  dos  durch- 
schnittlichen Anleihecapitales  und  Francs  19,464.123 
oder  4*881  Procent  Actienzinsen  (Dividenden). 
Ausserdem  zahlte  die  Gotthardbabn  an  das  Sub- 
ventionscapital  von  119  Millionen  einen  Zins  von 
Francs  200.000  =  0-108  Procent. 


Der  Bestand  der  Specialfonds  erreichte  die 
Höhe  von  Francs  37,885.735,  davon  entfallen  auf 
die  Erneuerungsfonds  Francs  21,985.095,  Reserve- 
fonds Francs  12,369.545,  sonstige  Fonds  Francs 
3,531.095. 

II.  Drahtseilbahnen. 

Die  Betriebslänge  der  17  Drahtseilbahnunter- 
nehmungen beträgt  15904  Kilometer.  Von  diesen 
Unternehmungen  haben  14  eine  Spurweite  von 
100  Meter,  die  Bahn  Lausanne-Oucby  1*435 
Meter,  die  Marziiibahn  0*750  Meter  und  die  Bahn 
St.  Gallen-Mühleck  1*200  Meter  Spurweite. 

Der  Höhenunterschied  der  Endstationen 
schwankt  zwischen  31-2  Meter  bei  der  Marziii- 
bahn und  1397-8  Meter  bei  der  Stanserhornbahn, 
die  grössto  Steigung  zwischen  1 10  pro  mille  bei 
Lausanne-Ouchy  und  630  pro  mille  bei  der  Stan- 
serbornhahn,  der  kleinste  Bogenhalbmesser  der 
Ausweicbungsbögen  zwischen  100  Meter  bei  der 
Züricbbergbahn  und  1000  Meter  bei  der  Beaten- 
bergbahn und  bei  Lauterbrunnen-Grütschalp  und 
der  kleinste  Bogenhalbmesser  in  offener  Bahn 
zwischen  100  Meter  bei  der  Zürich bergbahn  und 
400  Meter  bei  der  Beatenbergbabu  und  der  Sal- 
vatorebabn.  Bei  10  Bahnen  liegt  die  ganze  offene 
Strecke  in  der  Geraden. 

Die  Anlagekosten  aller  Drahtseilbahn- Unter- 
nehmungen betragen  Francs  10 138.715;  auf 
1  Kilometer  Bahulänge  berechnet,  schwankeu  die- 
selben zwischen  Francs  275.566  bei  Biel-Magglinen 
und  Francs  1,519.023  bei  der  Zürichbergbahn. 
Ueber  Francs  1,000.000  für  1  Babnkilometer 
betragen  auch  die  Anlagekosteu  bei  Lausanne- 
Ouchy  (Francs  1,373.505)  und  Territet-Glion 
(Fraucs  1,100.046). 

Die  Gesammtzahl  der  beförderten  Reisenden 
beträgt  2,476.000;  sie  war  am  grössten  bei  Lau- 
sanne-Ouchy mit  063.949  Reisenden,  am  kleinsten 
bei  der  Stanserhornbahn  mit  20.020  Reisenden. 

Die  Betriebseinnahmen  für  1  Bahnkilometer 
schwanken  zwischen  Francs  17.610  bei  Biel-Mag- 
glingen  und  Francs  278.957  bei  der  Züricbberg- 
bahn; die  Betriebsausgaben  für  1  Babnkilometer 
zwischen  Francs  11.034  bei  der  Stanserhornbahn 
nnd  Francs  187.399  bei  der  Zürichbergbahn;  der 
Ueberschus8  der  Betriebseinnahmen  für  1  Bahn- 
kilometer zwischen  Francs  0099  bei  Biel-Magglingen 
und  Francs  133.002  bei  Territet  Glion. 

Der  Reinertrag  in  Procenten  des ,  Anlage- 
capitales schwankt  zwischen  0  86  Procent  bei 
Ecluse-Plan  und  806  Procent  bei  Territet-Glion. 

Von  den  Unternehmungen  konnten  5  keine 
Actienzinsen  (Dividenden)  bezahlen:  bei  den  übrigen 
schwanken  dieselben  zwischen  2*33  Procent 
(Biel-Magglingen)  und  10  Procent  (Territet-Glion). 

Unfälle  haben  sich  nur  auf  der  Bahn  Lau- 
sanne-Ouchy ereignet,  wobei  7  Personen  verletzt 
wurden. 

III.  Tramways. 

Die  Betriebslänge  der  11  Tramwayunter- 
nebmungen  beträgt  73*15  Kilometer. 
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Die  A nlagekosten  belaufen  sich  auf  Francs 
8,936.079;  für  1  Bahnkilometer  schwanken  sie 
zwischen  Francs  21.978  (Tramway  Mürren)  und 
Francs  249.749  (Baseler  Strassenbahnen). 

Mit  Pferden  werden  4  und  mit  elektrischen 
Motoren  5  Tramways  betrieben,  2  Tramways  haben 
gemischten  Betrieb,  und  zwar  wird  derselbe  auf 
dem  einen  Tramway  mit  Pferden,  Locomotiven 
und  elektrischen  Motoren,  auf  dem  anderen  mit 
Locomotiven  und  Luftdruckmotoren  bewerkstelligt. 

Die  Zahl  der  beförderten  Reisenden  beträgt 
18,391.934  und  schwanktauf  1  Bahnkilometer  be- 
rechnet zwischen  963  (Tramway  Bella  vista)  und 
933.033  (Baseler  Strassenbahnen),  auf  1  Tag  und 
1  Bahnkilometer  berechnet,  zwischen  3  (Tramway 
Bella  vista)  und  2566  (Baseler  Strassenbahnen). 

Die  Betriebseinnahmen  für  1  Bahnkilometer 
variiren  zwischen  Francs  806  iTramway  Bella 
vista)  und  Francs  122.116  (Baseler  Strassenbahnen), 

Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

B«l  Keprudiwlion  <1»r  ia  dlwcr  Rubrik 
raüiallenra  Orlginsli»llthcllung»s 
wird  um  QuwIleniMiffalte  »raucht. 

Berichterstattung  über  Eisenbahnunfalle. 
Der  Eisenbahnminister  R.  v.  (i (Ittenberg  hat  an 
sümmtliche  Österreichische  Bahnverwaltungen,  so- 
wie an  die  Staatsbahndirectionen  nachstehenden 
Erlass,  betreffend  die  unmittelbar  an  dieses  Mini- 
sterium zu  erstattenden  telegrapbischen  Anzeigen 
(Iber  eingetretene  Unfälle  und  aussergewöhnliche 
Ereignisse,  gerichtet: 

In  Ergänzung  des  h.  ä.  Erlasses  vom  25.  Jnli  1897, 
'/,.  7244/IV,  wird  verfugt,  dass  vom  15.  September  I.  J.  an- 
gefangen Ober  alle  Unfälle  und  aussergewöbnlichen  Ereig- 
nisse, welche  ihrer  Natur  uaoh  oder  sufolge  der  damit 
verbundenen  Umstände  geeignet  sind,  öffentliches  Aufsehen 
zu  erregen,  unmittelbar  von  d  en  Stationen  telegraphi- 
sche Anzeigen  auch  direct  an  das  k-  k.  Eisenbahn- 
ministerium  zu  erstatten  sind. 

Zu  den  dieser  Anzeigepflioht  unterliegenden  Unfällen 
nnd  ausserge  wohn  Urnen  Ereignissen  gehören  unter  allen 
Umständen : 

u)  Alle  Todtungen  und  schweren  Verletzungen  von  Menschen 
in  den  Stationen  und  auf  offener  Strecke; 

ß)  die  einem  Zuge  zugestossenen  Unfälle  (zu  denen  auch 
das  Uebeifahren  von  Fuhrwerken  auf  Wegübersetzungen 
zu  rechnen  ist),  sofern  eine  Tödtung  oder  Verletzung 
von  Personen  oder  eine  erhebliche  Beschädigung  vou 
Eisenbahnfahrzeugen  stattgefunden  hat-, 

f)  alle  Unfälle  und  Unregel  rnusM^keiteo,  welche  bei  Reisen 
Allerhöchster  und  höchster  Herrschaften  vorkommen 
sollten,  auch  wenn  dieselben  unbedeutender  Natur  und 
von  Folgen  nicht  begleitet  sind; 

i)  alle  wie  immer  gearteten  Unterbrechungen  des  regel- 
mässigen Verkehres  nnd  die  Wiederaufnahme  desselben; 

e)  Klementorereignisse  (Lawinenabgänge,  Ueberfl Innungen 
des  Bahnkörpers,  Damm-  und  Lehnenabsitanngen,  Fels- 
abslllrze,  Fenersbronste  etc.),  welohe  von  nachteiligen 


diejenigen  auf  1  Reisenden  zwischen  Kappen  10 
(Rerner  Tramways)  und  Rappen  50  (Tramways 
Bella  vista);  die  Betriebsausgaben  für  1  Bahnkilo- 
meter zwischen  Francs  806  (Tramways  Bella 
vista)  und  Francs  53.910  (Baseler  Strassenbahnen); 
der  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen  für  1  Bahn- 
kilometer zwischen  Francs  3176(Centrale  Zürichberg- 
bahn) und  Francs  68.206  (Baseler  Strassenbahnen). 

Der  Reinertrag  in  Procenten  des  Anlagecapitales 
schwankt  zwischen  549  Procent  bei  Neucbätel- 
St.  Blaise  und  19*24  Procent  bei  den  Züricher 
Tramways. 

Actienzinsen  (Dividenden)  konnten  von  7  Unter- 
nehmungen nicht  gezahlt  werden;  bei  den  übrigen 
4  Unternehmungen  schwanken  sie  zwischen 
4  Procent  (Baseler  Strassenbahnen)  und  19  Pro- 
cent (Züricher  Tramways). 

Unfälle  kamen  bei'  7  Unternehmungen  vor, 
wobei  3  Menschen  getödtet  und  36  verletzt  wurden. 

des  Verkehrswesens. 

Folgen  für  die  Bahnanlage  und  das  Bahneigenthum 
oder  für  du  auf  Bahngrund  befindliche  Parteieigenthum 
begleitet  sind,  Explosion  von  l<ocouotivkeaseln  etc. 
Diese  telegraphisohen  Anzeigen  müssen  kurz,  deutlieh 
und  sachgemäss  abgefasst  sein,  die  Art  des  Unfalles  oder 
Ereignisses,  sowie  dessen  Ursachen  und  Folgen  ersehen 
lassen  nnd  sofort  nach  Constotirung  des  Unfalles  oder  Er- 
eignisses erstattet  werden. 

Usber  Ereignisse  nnd  Unregelmässigkeiten  bei  Reisen 
Allerhöchster  und  höchster  Herrschaften  ist  jedoch  „aus- 
führlicher" telegraphiseher  Bericht  zu  erstatten. 
Wien,  am  8.  September  1897. 

Die  Wohlfahrtselnrichtungen  bei  den  öster- 
reichischen Staatsbahnen.  Wie  uns  die  Staatsbahn- 
direetion  in  Lemberg  mit  Bezog  auf  den  im  $6.  Hefte  der 
Zeitschrift  vom  6.  September  1.  J.  enthaltenen  Artikel:  .Die 
Woblfahrtseinriohtungen  bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen"  mittheilt,  sind  die  dort  angefahrten  Daten  über  die 
Lemberger  Bahnhofsohnle  dahin  richtigzustellen,  daas  die- 
selbe im  Jahre  18%  von  180  Knaben  und  108  Mädchen,  zu- 
sammen von  283  Schttleru  frequentirt  wurde  und  gegen- 
wärtig von  S07  Kindern  besucht  wird.  Die  deutsehe  Sprache 
bildet  zwar  nn  dieser  Schale  einen  obligaten  Gegenstand, 
jedoch  ist  die  Unterrichtssprache  wie  an  allen  galiziscben 
Schulen  die  polnische. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Immer  erneute  Eisenbahnunfalle  — 
in  der  letzten  Woche  bei  Dessau,  Freienwalde, 
Barmen,  Urbach.  Bingerbrück  etc.  —  wie  sie  in 
solcher  Menge  und  kurzer  Zeit  noch  nie  vorge- 
kommen, haben  in  der  öffentlichen  Meinung  die 
lebhafteste  Bewegung  hervorgerufen.  Von  allen 
Seiten,  in  den  Blättern  aller  Parteien  wird  be- 
hauptet, dass  hier  auch  mangelhafte  Einrichtungen 
Mitschuld  tragen  müssten;  es  erhebt  sich  ein 
wahrer  Sturm  speeiell  gegen  die  preussiscbe  Re- 
gierung, der  man  zumeist  den  Vorwurf  macht,  die 
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Staatebahnen  allzu  finanziell  auszuschlachten,  durch 
ihr  Sparsystem  die  nöthige  Sicherheit  zu  beein- 
trächtigen. Man  sucht  im  Einzelnen  nachzuweisen, 
wie  die  Eisenbahnbediensteten  Überlastet  sind,  wie 
Unerfahrene  auf  rerantwortungsreiche  Posten  gestellt 
würden,  wie  die  Bezahlung  nicht  ausreiche.  Man 
wehrt  sich  gegen  die  Darstellung  von  oben,  als 
ob  wesentlich  Nachlässigkeit  und  mangelhafte 
Pflichterfüllung  der  niederen  oder  mittleren  Be- 
diensteten Schuld  tragen;  es  wird  ausgeführt,  dass 
nur  allzu  viel  reglementirt  sei,  thateächlicb  aber 
die  vielen  schönen  Vorschriften  gar  nicht  immer 
eingehalten  werden  können.  Wenn  die  Staatsbahn- 
verwaltung die  Behauptung,  bei  der  Neuorgani- 
sation von  April  1895  seien  auch  die  Angestellten 
im  äusseren  Dienste  verringert  worden,  dementirt, 
so  wird  dem  gegenüber  gehalten,  dass  wenigstens 
eine  Reihe  von  höheren  technischen  Beamten  be- 
seitigt sei;  eine  Reibe  von  Zeitungen  klagen  über- 
haupt über  den  „Assessorismus",  das  Ueberwiegen 
der  Juristen.  Man  commentirt,  dass  bei  verschie- 
denen Unfällen  die  Kuppelungen  rissen,  Brems- 
vorrichtungen versagten;  also  müssten  wohl  auch 
an  Material  Mängel  sein,  man  verlangt  Erweiterung 
der  Competenz  des  Reichseisenbahnamtes;  man 
erinnert,  dass  früher  viel  versäumt  sei  in  Bahnhof- 
und  Geleisebauten  u.  8.  w.  Natürlich  laufen  hier 
in  der  Erregung  auch  Uebertreibungen  und  Un- 
billigkeiten unter.  Beachtung  verdient,  wie  auch 
der  jetzt  in  Strassburg  i.  Eis.  abgehaltene 
siebente  Verbandstag  deutscher  und  öster- 
reichischer Eisenbabnbeamten  vereine  sich 
mit  der  Unfallfrage  beschäftigt  bat  Es  wurde 
lebhafte  Klage  erhoben,  dass  namentlich  in 
Preussen  zu  viel  Beamte  wegen  Versehen  im 
Beruf  gerichtlich  verfolgt  werden;  in  anderen 
Staaten  geschehe  das  weniger  und  die  Betriebs- 
sicherheit leide  keineswegs  darunter.  Es  wurden 
daher,  wie  schon  im  Vorjahre  geschehen,  Petitionen 
an  den  Arbeits-  und  den  Justizminister  beschlossen, 
von  der  gerichtlichen  Verfolgung  abzusehen,  wenn 
der  Unfall  oder  die  Transportgefährdung  nicht 
ernster  Natur  ist,  die  Persönlichkeit  der  Schuldigen 
die  nöthige  Gewähr  für  die  Zukunft  bietet  und 
die  Schuld  nicht  hinreichend  klargestellt  ist  In 
der  Petition  heisst  es:  „Die  weitaus  meisten  Fälle, 
die  (wegen  Eisenbahnunfällen)  zur  Abtirtbeilung 
gelangen,  sind  so  geartet,  dass  irgend  ein  besonderer, 
aussergewöhnl icher  Umstand  zur  Herbeiführung 
des  Unfalles  beitrug."  In  der  Regel  stelle  es  sich 


bei  dem  Unfälle  heraus,  dass  eine  bestehende 
Einrichtung  verbesserungsbedürftig  sei, 
ja  dass  sie  vielleicht  die  einzige  Ursache  des  Un- 
falles gewesen.  Man  wünscht,  dass  als  Sachver- 
ständige nur  solche  Personen  verwendet  werden, 
die  einem  anderen  Directionsbezirke  als  dem  Unfall- 
bezirke angehören,  und  nicht  bloss  obere  Betriebs» 
beamte,  die  den  Betrieb  häufig  nicht  aus  eigener 
Anschauung  kennen,  sondern  mehr  wie  bisher 
auch  mittlere  Betriebsbeamte.  Es  wurden  auch  un- 
abhängige Gommissionen,  respective  Eisenbahn- 
facbgerichte  nach  dem  Muster  der  Seeämter  an- 
geregt, welche  allein  angebracht  seien.  Diesbezüg- 
liche Anträge  sollen  ausgearbeitet  werden.  Sehr 
scharf  sprach  sich  der  Verbandstag  gegen  die 
Socialdemokratie  und  gegen  die  Verhetzung 
durch  den  „Verein  der  Eisenbahner  Deutschlands" 
in  Hamburg  aus.  Es  wurde  berichtet,  Erfolg  hätten 
diese  Hetzereien  in  Oesterreich  gehabt,  wo  in 
den  Vereinen  bald  Unzufriedenheit  ausgebrochen 
sei,  so  dass  ihre  friedliche  und  gedeihliche  Weiter- 
arbeit gefährdet  erschien;  sie  sahen  sich  deshalb 
gezwungen,  Unterbeamte  und  Arbeiter  auszu- 
scbliessen.  In  Deutschland  habe  die  Socialdemo- 
kratie im  Wesentlichen  nur  in  Sachsen  bei  den 
Unterbeamlen  und  Arbeitern  Wurzeln  gefasst,  wo 
ihre  Wirkung  klar  zu  Tage  trete.  Scblüsselberger- 
Wien  schilderte  die  schwere  Schädigung,  welche 
die  socialdemokratische  Bewegung  unter  den 
Eisenbahnern  Oesterreichs  im  Gefolge  gehabt 
habe;  die  österreichischen  Eisenbabnbeamten 
lehnten  es  ab,  sich  von  den  Socialdemokraten  ins 
Schlepptau  nehmen  zu  lassen.  In  einer  langen 
Resolution,  die  allseitiges  gutes  Einvernehmen  und 
Förderung  des  Friedens,  aber  auch  der  socialen 
und  wirtschaftlichen  Lage  der  Arbeiter  betont, 
namentlich  auch  vermehrte  Zulassung  tüchtiger 
Arbeiter  zu  Beamte  und  tüchtiger  mittlerer  Beamter 
in  Oberbeamtenstellen  will,  wird  die  versuchte 
Einmischung  unlegitimer  Eingriffe,  die  vom  Ver- 
bände der  Eisenbahner  ausgeben,  energisch  zurück- 
gewiesen. Die  Resolution  betont  auch  das  Vertrauen 
zur  Regierung  und  Volksvertretung,  dass  den  be- 
rechtigten Wünschen  des  Personales  jederzeit  wohl- 
wollendes Gehör  geschenkt  worde.  Der  Verband, 
welcher  erst  1890  gegründet  wurde,  utnfasst  jetzt 
sieben  Landesvereine  mit  über  23.000  Mitgliedern. 
Die  I/eitung  des  Verbandes,  der  schon  schöue  Er- 
folge errungen,  führt  der  sächsische  Verein.  Der 
nächste  Verbandstag  soll  in  Stuttgart  stattfinden. 


Literatur. 


Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart.  Her- 
ausgegeben von  Blum,  v.  Borries  und  Bank- 
hausen. Erster  Band:  Das  Eisenbahn-Maschinen- 
wesen. Erster  Abschnitt:  Die  Eisenbahnbetriebs- 
mittel. Erster  Theil:  Die  Locomotiven.  Bearbeitet 
von  v.  Borries  (Hannover),  Brückmann  (Chem- 
nitz), Giesecke  (Hamburg),  Gölsdorf  (Wien), 
Halfmann  (Essen),  Leitzmann  (Erfurt),  Reimherr 


(Altona),  Wehrenfenuig(Wien).  Wiesbaden  1807. 
C,  W.  Kreidel's  Vorlag. 

Behufs  Herausgabe  eines  umfangreichen  Werkes, 
dessen  Programm  in  dem  oben  angeführten  Titel 
enthalten  ist,  hat  sich  eine  Anzahl  hervorragender 
Fachmänner  des  praktischen  Eisenbabiidienstes  und 
Professoren  der  technischen  Hochschulen  vereinigt. 
Beabsichtigt  wird  eine  möglichst  umfassende  Dar- 
stellung der  jetzigen  Entwicklungsstufe  des  Eisen- 
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babnwesens  zu  geben,  ohne  das  Ueberwundene  und 
Geschichtliche  stärker  zum  Ausdrucke  zu  bringen, 
als  der  notwendige  Zusammenhang  dies  erforder- 
lich macht.  Auf  die  Darstellung  Hilfswissenschaft- 
liehen  Materiales  wurde  verzichtet,  daher  theo- 
retische Ableitungen  thunlichst  vermieden  sind. 
Wenn  das  Werk  gleichwohl  einen  stattlichen  Um- 
fang erreichen  wird,  wie  aus  dem  vorliegenden 
buche  geschlossen  werden  kann,  so  ist  dies  nur 
ein  Beweis  dafür,  wie  dringend  nothwendig  diese 
weisen  Beschränkungen  sind. 

Das  vorliegende  Buch  von  l\68  Seiten  mit 
482  Abbildungen  im  Text  und  8  lithographirlen 
Tafeln  behandelt  Locomoliven  und  Tender  für 
Haupt-  und  Nebenbahnen,  dann  für  Klein-  und 
Förderbahnen;  auch  die  Dampfwagen  erfahren  eine 
kurze  Besprechung.  Zunächst  kommt  v.  Borries 
zum  Wort,  der  die  Einteilung  und  allgemeine 
Anordnung  der  Locomotiven  für  Haupt-  und  Neben- 
bahnen, die  Leistungsfähigkeit  und  Berechnung 
der  Locomotive,  sowie  die  Bewegung  derselben 
in  geraden  Strecken  und  Krümmungen  eingehend 
bespricht.  Kessel  und  Zugehör  ist  von  E.  Wehren- 
fennig,  in  der  diesem  ausgezeichneten  Fachmanne 
eigenen  gründlichen  und  klaren  Weise,  Laufwerk 
und  Ausrüstung  gleichfalls  von  einem  namhaften 
österreichischen  Ingenieur,  K.  Hoisdorf,  behandelt. 

Beim  Gapitel  Verboundslocomotiven  erscheint 
insofern  eine  Ausnahme  von  der  Regel  gemacht, 
als  der  Verfasser,  Ingenieur  Brückmann  in  Chem- 
nitz, der  Geschichte  der  Verboundslocomotive  eine 
ausführlichere  Besprechung  widmet.  Von  weiteren 
Larstellungen  sind  jene  von  Leitzmann  und  A. 
v.  Borries  über  Triebwerk,  die  von  A.  Halfmann 
über  Tender,  die  von  v.  Borries  über  Locomotiven  für 
Zahnstangenbahnen  und  die  Arbeiten  von  F.  Gies- 
ecke,  F.  Reimherr  und  A.  v.  Borries  über  Loco- 
motiven und  Lampfwagen  für  Strassenbahnen, 
Kleinbahnen  und  Förderbahnen  zu  erwähnen. 

Die  zahlreichen  in  den  Text  eingefügten  Ab- 
bildungen sind  wohl  nicht  in  jener  eleganten  Weise 
ausgeführt,  welche  von  der  beutigen  Vervielfälti- 
gungsteebnik  im  Allgemeinen  erwartet  zu  werden 
pflogt,  doch  ist  die  Darstellung  eine  deutliche  und 
die  Cotirung  eine  ausreichende,  so  dass  sie  ihren 
Zweck  vollkommen  erfüllen,  und  da  eine  bessere 
Ausführung  den  Preis  des  Werkes  naturgemäss 
verteuern  müsste,  so  kann  die  Wahl  einer  ein- 
facheren, dem  Gegenstande  angepassten  Darstellungs- 
weise nur  freudig  begrüsst  werden. 

Weniger  zur  Nachahmung  empfohlen  erscheint 
die  teilweise  Aenderung  technischer  Ausdrücke 
und  vollends  das  Bestreben,  Sprachreiuigungen 
durchzuführen.  An  gewissen  überkommenen  Aus- 
drücken soll  im  Interesse  der  allgemeinen  Ver- 
ständlichkeit selbst  dann  festgehalten  werden,  wenn 
sie  auch  nicht  gerade  „bezeichnend"  sind;  ganz 
unerlaubt  ist  es  aber,  eingebürgerte  Worte  dur  cb 
andere,  denen  infolge  des  Sprachgebrauches  eine 
verschiedenartige  Bedeutung  innewohnt,  ersetz  en 
zu  wollen.  „Ein  buchstäblich  geordnetes  Inhal  ts- 
verzeichniss"  anstatt:  Ein  alphabetisch  geordnetes 


Inhaltsverzeichuisszu  sagen,  bedeutet  nichts  weniger 
als  eineu  Gewinn  für  die  Sprache. 

Zweiter  Band:  Der  Eisenbahnbau.  Erster  Ab- 
schnitt: Linienführung  und  Babngestaltung.  Be- 
arbeitet von  Paul  (Lippstadt),  Schubert  (Sorau). 
Blum  (Berlin).  Zehme  (Nürnberg). 

Für  diesen  Band  gelten  die  Worte  des  Vor- 
wortes für  das  Gesammtwerk:  Ein  Lehrbuch  der 
praktischen  Geometrie  wird  der  Leser  bei  den  Vor- 
arbeiten nicht  finden,  diese  sind  nur  so  weit  be- 
bandelt, wie  es  die  Besonderheiten  des  Eiseubabu 
wesens  bedingen.  Ebenso  ist  das  Verhälluiss  des 
Erd-,  Tunnel-  und  Brückenbaues  zum  Eisenbahu- 
uuterbau  aufgefasst. 

lu  der  That  sind  in  den  Capiteln  Babngattungen, 
Aufsuchen  und  Entwerfen  einer  Bahnlinie,  An- 
forderung des  Betriebes  au  die  Gestaltung  und 
Einteilung  der  Bahn,  Lage  der  Bahn  zum  Hoch- 
wasser, Sehutzmaassregelu  gegen  Wasserschäden 
etc.,  Lage  der  Hahn  im  Verhältnisse  zu  kreuzenden 
Verkehrswegen,  endlich  Linienfübruug  elektrischer 
Bahnen  und  die  speeifisch  eisenbahntechnischen 
Details,  diese  aber  in  hervorragend  sorgfältiger 
Weise  unter  Berücksichtigung  feststehender  Resul- 
tate von  Untersuchungen,  namentlich  aber  Beob- 
achtungen besprochen. 

Die  Behandlung  des  Stoffes  auf  dem  Verhältnisse 
massig  knappen  Räume  von  113  Seiten,  ist  durch 
die  erwähnten  Beschränkungen  ermöglicht.  Der 
Text  enthält  82  Abbildungen,  ausserdem  sind 
4  lithographische  Tafeln  beigegeben.  P. 

Di«  Schiffsmascliinen,  ihre  Constructions- 
prineipien,  sowie  ihre  Entwicklung  und  An- 
ordnung. Nebst  einem  Anbange:  Die  Indicatoren 
und  Indicatordiagramme.  Ein  Handbuch  für 
Maschinisten  und  Officiere  der  Handelsmarine. 
Von  W.  Müller,  Ingenieur.  Zweite  Auflage.  Mit 
150  Abbildungen.  Braunschweig,  Tiewag  und 
Sohn. 

Es  siud  zunächst  die  Grundbegriffe  der  Me- 
chanik und  der  mechanischen  Wärmetheorie,  sowie 
die  geschichtliche  Entwicklung  der  Dampf- 
maschine überhaupt  und  der  Schiffsmaschine  im 
Besonderen  behandelt,  worauf  die  moderne  Ge- 
staltung der  letzteren  eingehend  besprochen  wird. 

Ein  Capitel  ist  der  Wartung  der  Maschine 
und  Kessel  gewidmet;  im  Anschluss  an  dieses 
folgt  ein  Abschnitt  über  die  Principien  des  Ma- 
schinenbaues. 

Der  Anbang  über  die  Indicatoren  enthält  eine 
Beschreibung  der  gebräuchlichsten  Instrumente, 
ihre  Behandlung  und  Verwendung,  sowie  der  Ver- 
wertung der  Diagramtnlinien. 

Der  Auszug  aus  den  gesetzlichen  Bestimmungen, 
betreffend  Anlage,  Betrieb  und  Untersuchung  von 
Schiffsdampfkesseln  ist  für  Preussen  und  Deutsch- 
land giltig,  was  nicht  ausdrücklich  vermerkt 
erscheint 


-  A  Hartlriwa-n  Veri.«  io  Wiea  —  Kok 
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Die  Eisenbahnunfälle  in  Deutschland. 

Von 

Dr.  0.  BaUerstedt,  München. 


Es  ist  zwar  eine  alte  und  bekannte  Er- 
scheinung, dass  im  Hochsommer  und  Herbst  bei 
vermehrtem  Verkehre  die  Zahl  der  Uufälle  sich 
zu  steigern  pflegt.  Eiue  solche  Häufung  aber,  wie 
sie  heuer  erfahren,  ist  seit  Menschengedenken 
nicht  da  gewesen,  und  es  ist  sehr  begreiflich,  dass 
sich  deshalb  eine  Bewegung  von  mächtiger  Aus- 
dehnung gebildet  hat,  dass  die  Zahl  der  vorge- 
brachten Klagen,  Vorwürfe  und  Abbilfsrorschlage 
Legion  ist  und  stellenweise  über  ein  gerechtes 
und  ausführbares  Maass  weit  hinausgeht.  Solche 
frivole  Scherze,  dass  heutzutage  sich  noch  der 
Eisenbahn  anvertrauen,  dem  tollkühnen  Todes- 
wagemutb  der  Andree'schen  Nordpolballonfahrt 
gleichkomme,  oder  eine  so  maasslos  übertriebene 
tendenziöse  Ausbeutung,  wonach  aus  der  jetzigen 
„Eisenbahnunfallseuche"  der  Sieg  der  Socialdemo- 
kratie  unter  den  Eisenbahnarbeitern  vorausgesagt 
wird,  braucht  man  ja  ernstlich  nicht  in  Anschlag 
zu  bringen,  sie  bieten  aber  immerhin  eine  charak- 
teristische Illustration.  Von  höchster  Bedeutung  ist 
indes,  dass,  während  die  Eisenbahnunfälle  die  ge- 
sammte  öffentliche  Meinung  beschäftigen  und  er- 
regen, überall  »ich  nur  eine  Stimme  dahin  erhebt, 
an  diesem  Unheile  könnten  nicht  nur  zufällige 
Momente  Schuld  tragen,  sondern  es  müssten  auch 
mangelhafte,  reformbedürftige  Einriebtungen  unseres 
Eisenbahnwesens  mit  Veranlassung  sein.  Dass  die 
preussisebe  Eisenbahnverwaltung  selbst  wenigstens 
X. 


an  diese  Möglichkeit  denkt,  zeigt  die  Thatsacbe, 
dass  sie  neben  einer  Reihe  von  Verfügungen  zur 
strengen  Einhaltung  der  Vorschriften,  auch  ein- 
gehende, besondere  Erhebungen  über  die  Ursachen 
der  Unfälle,  wie  speciell  auch  über  die  Dienstzeit, 
die  Arbeitszeit  etc.  der  EisenbahnbedteDSteten  an- 
geordnet hat. 

Nach  der  amtlichen  Statistik  haben  im  Laufe 
der  Jahre  die  Eisenbahnunfälle  in  Deutschland  sich 
erheblich  verringert.  Während  auf  je  eine  Million 
durchfahrener  Zugskilometer  im  Jahre  1890/91 
noch  9*9  Tödtungen  und  Verletzungen  entfielen, 
hat  diese  Ziffer  bis  1894/95  auf  8-9  abgenommen 
und  ist  1895/96  sogar  auf  69  gesunken.  Als  beim 
Etat  des  Reichseisenbahnamtes  am  24.  Februar 
d.  J.  im  Reichstage  die  Unfälle  zur  Sprache 
kamen,  bemerkte  der  Präsident  des  Reichseisen- 
bahnamtes Dr.  Schulz,  wenn  man  die  letzten  15 
Jahre  in  drei  Abschnitte  von  je  5  Jahren  gruppire 
und  die  Zahl  der  Zusammenstösse  und  Entgleisungen 
vergleiche,  so  entfallen  auf  1000  Achskilometer  in 
den  ersten  5  Jahren  1881/82  bis  1885/86  im 
Ganzen  44  Entgleisungen,  in  den  folgenden  5 
Jahren  40,  in  den  letzten  5  Jahren  34;  Zusammen- 
stösse :  36,  25,  21.  Beide  Arten  von  Unfällen  hätten 
also  von  5  zu  5  Jahren  abgenommen  von  80  auf 
63  und  55.  Auch  wies  Dr.  Schulz  darauf  hin, 
dass  die  deutschen  Eisenbahnen  betreffs  der  Un- 
fälle gegenüber  anderen  Läudern  noch  verhältniss- 

79 


Digitized  by  Google 


«22 


Zeiteehrift  für  Eiseub»uuen  und  Danipfocüifli»urt. 


Nr.  39 


müssig  günstig  dastehen.  In  den  letzten  10  Jahren 
wurden  bei  Zugunfällen  von  100  Millionen  Rei- 
senden getödtet:  In  Deutschland  1*6,  in  Oester- 
reich 24.  in  England  27,  in  Frankreich  :V5. 
Indes  wollte  selbst  der  Reichseisenbabnamtsprä- 
»ident  diesen  statistischen  Zahlen  nicht  allzu  viel 
Bedeutung  beigelegt  wissen.  Nach  anderen  An- 
gaben sollen  die  Eisenbahnunfälle  in  Deutschland 
häufiger  sein  als  in  England.  Jedenfalls  ist  es 
noch  eine  erschreckende  Ziffer,  weun  in  dem  re- 
lativ günstigeu  Jahre  1895/96  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  durch  Unfälle  7*25  Personen  ge- 
tödtet und  1780  verletzt  wurden,  durunter,  wie 
immer,  sehr  viel  mehr  Eisenbahnaugestellte  als 
Reisende.  Ein  socialdemokratischer  Redner  ver- 
glich diese  Zahl  mit  den  Verlusten  einer  blutigen 
Schlacht,  Nach  den  Katastrophen  der  letzten  Zeit 
haben  wir  leider  Aussicht,  im  laufenden  Jahre 
wieder  eine  Erhöhung  der  Verlustliste  zu  ver- 
zeichnen. 

In  Deutschland  siud  bekanntlich  schon  seit 
einer  längeren  Reibe  von  Jahren  mehr  als  neun 
Zehntel  aller  Haupt-  und  Nebenbahnen  im  Eigen- 
thume  und  Betriebe  des  Staates,  d.  h.  der  grösseren 
Eiuzelstaaten,  nachdem  der  Plan  des  Forsten 
Bismarck,  alle  deutschen  Eisenbahnen  auf  das 
Deutsche  Reich  zu  übertragen,  Mitte  der  Siebziger- 
jahre an  dem  Widerstande  der  Mittelstaaten  ge- 
scheitert war.  Die  Unfallchronik  der  letzten  Zeit 
nun  betrifft,  obwohl  auch  Bayern  wieder  mehrere 
erhebliche  Unfälle  erlitten  hat,  verhältnissmässig 
am  meisten  die  preusj-iNchen  Staatsbahnen; 
und  da  diese  Oberhaupt  mit  ihrem  riesigen  Um- 
fange von  Ober  28.000  Kilometer  entsprechend  der 
preussischen  Stellung  in  Deutschland,  vorwiegend 
und  meist  tonangebend  sind,  so  beziehen  sich  die 
an  die  Unfälle  geknüpften  Betrachtungen  in  erster 
Linie  oder  vorwiegend  auf  Preussen,  wenn  schon 
wichtige  einschlägige  Momente  für  die  gesammten 
deutschen  Verhältnisse  Giltigkeit  haben.  Es  mag 
übrigens  daran  erinnert  werden,  dass  vor  Ii  bis 
7  Jahren  einmal  eine  Aera  schwerer  Eisenbahn- 
kaUstrophen  in  Bayern  vorkam,  welche  die  bayeri- 
schen Staatsbahnen  beinahe  in  Verruf  zu  bringen 
drohte.  Damals  litten  die  bayerischen  Bahnen  noch 
an  einem  ausserordentlich  grossen  Mangel  zweiter 
(ieleise,  welche  seither  reichlich  ausgebaut  sind  und 
beinahe  den  Durchschnitt  des  übrigen  Deutschland 
erreicht  haben.  Zugleich  haben  die  bayerischen 
StaaLsbahnen  ihr  Personal  stark  vermehrt  und  Ober- 
haupt ihre  Ausgaben  wesentlich  gesteigert,  während 
letztere  iu  Preussen  reducirt  wurden. 


Fast  einmütbig  erhebt  sich  nun  die  Stimme 
der  öffentlichen  Meinung  dahin,  dass  zu  grosse 
Fiscalität  und  Sparsamkeit,  übertriebene  finanzielle 
Ausschlachtung  der  Staatsbahnen,  speciell  der 
preussischen,  Zustände  herbeigeführt  haben,  denen 
eine  Mitschuld  an  der  jetzigen  Unfallshäufung 
beizumessen  sei.  Als  Ende  der  Siebziger-  und 
Anfang  der  Achlzigerjahre  die  grosse  Verstaat- 
lichungsaction  in  Preussen  vor  sieb  ging,  wurde 
im  Parlament  von  den  Volksvertretern  wie  re- 
gierungsseitig betont,  dass  die  Verstaatlichung, 
die  Staatsbahnen  dem  Allgemeinwohl,  dem  Ver- 
kehre in  erster  Linie  dienen  müssten,  dass  sie 
nicht  eine  fiscalische  Erwerbsquelle  sein  sollten. 
Thatsäcblich  sind  die  ungeheueren  Ueberschüsse 
der  seinerzeit  relativ  wohlfeil  erworbenen  Staats- 
bahneti  im  Laufe  der  Jahre  der  Eckstein  der 
preussischen  Finanzen  geworden,  wobei  allerdings 
der  Uebelstand  immer  mehr  hervortrat,  dass 
anderweitige  dauernde  Staatsausgaben  auf  die 
schwankenden  Eisenbahnergebnisse  basirt  wurden. 
Und  wie  Oberhaupt  der  .Widerstand  gegen  das 
Staatsbahnsystem  angesichts  seiner  nicht  zu  leug- 
ueuden  guten  I^eistungen  abnahm,  so  hat  man 
sich  auch  allmählich  daran  gewöhnt,  dass  die 
Staatsbahnen  in  Preussen  grosse  Beiträge  für  die 
allgemeine  Staatsaufgabe  tragen  müssen.  So  weil 
würde  wohl  auch  beute  die  Opposition  im  Land- 
tage sich  nicht  versteigen,  zu  verlangen,  dass  die 
Stnatsbahneu  künftig  nur  die  3'/2procentige  Ver- 
zinsung ihres  Anlagecapitales  aufbringen  sollen, 
während  sie  bisher  5  bis  6  Procent  und  mehr 
ergaben,  dem  Staate  jährlich  200  bis  300  Millionen 
Ueberschüsse  lieferten.  Es  ist  indes  oft  im  Land- 
tage und  erst  in  der  letzten  Session  gefordert 
worden,  dass  diese  Ueberschüsse  mehr  im  Dienste 
der  Eisenbahnen  selbst,  für  Verkehrserleichterungen 
und  Verbesserungen  verwendet  werden  sollten;  in 
dieser  Richtung  aber  sich  auf  ein  bestimmtes 
Maas»  festlegen  zu  lassen,  hat  die  Regierung  ver- 
weigert. Nun  verlangt  infolge  der  vielen  Unfälle 
die  öffentliche  Meinung,  dass  die  Ueberschuss- 
wirthsebaft  zu  Gunsten  einer  erhöhten  Sicherheit 
der  Eisenbahnen  eingeschränkt  werden  müsse. 

Bei  verschiedenen  der  letzten  Eisenbahnunfälle 
hat  sich  als  directer  Grund  zweifellos  ein  Ver- 
schulden von  betheiligten  Eisenbahnbediensteten 
ergeben;  offizielle  Erlässe  zeigen,  dass  man  an 
maassgebenden  Stellen  in  mangelnder  Pflicht- 
erfüllung sogar  den  Hauptgrund  des  Uebels  sieht. 
Die  preussischc,  sächsische,  bayerische  etc.  Staats- 
bahnverwaltuug  haben  deshalb  verschärfte  War- 
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nungen  erlassen.  In  einer  Verfügung  des  Ministers 
Thielen  an  die  preußischen  Eisenbahndirectionen 
vom  25.  August  d.  J.  wird  gesagt,  die  Unfälle 
seien  „meistenteils  darauf  zurückzuführen,  dass 
die  für  die  sichere  Handhabung  des  Eisenbahn- 
betriebes bestehenden  Vorschriften  nicht  genügend 
beachtet  worden  sind".  Den  im  äusseren  Betriebs- 
dienst beschäftigten  Beamten  und  Bediensteten  soll 
erneut  die  genaueste  und  peinlichste  Beachtung 
aller  ihnen  für  die  Sicherung  des  Eisenbahndienstes 
ertheilten  Anweisungen  eingeschärft  und  dafür 
Sorge  getragen  werden,  dass  nur  solches  Personal 
im  äusseren  Betriebsdienst  beschäftigt  wird,  das 
die  ihm  in  der  bezeichneten  Richtung  ertheilten 
Vorschriften  nicht  nur  kennt,  sondern  auch  ver- 
steht und  anzuwenden  weiss.  Eine  neue  Verfügung 
des  Ministers  vom  16.  September  wiederholt,  die 
angestellten  Untersuchungen  hätten  ergeben,  dass 
die  Unfälle  grösstenteils  durch  die  Nichtbeachtung 
klarer  und  einfacher  Vorschriften  über  die  Hand- 
habung des  Betriebes  hervorgerufen  wurden.  Der 
Minister  sei  daher  genötbigt,'  den  Eisenbahu- 
directionen  die  genaue  Beachtung  des  Erlasses  vom 
21.  November  1884  zur  ernsten  Pflicht  zu  machon, 
nach  welchem  jede  auf  grobe  Pflichtverletzung 
zurückzuführende  Zuwiderhandlung  gegen  eine  zur 
Sicherheit  des  Betriebes  erlassene  Vorschrift,  auch 
wenn  dadurch  eine  Störung  des  Betriebes  oder 
ein  Unfall  nicht  herbeigeführt  worden  ist,  in  der 
Uegel  mit  Dienstentlassung,  bei  fest  angestellten 
Beamten  mit  Einleitung  des  Disciplinarverfahrens 
auf  Dienstentlassung  zu  ahnden  ist.  Sämmtlichen 
Beamten  und  Hilfsbeamten  soll  dies  mitgetheilt 
weiden. 

Verfehlungen  von  Bediensteten  als  erwiesene 
Unfall8ur8ache  angenommen,  fragt  es  sich  nun,  ob 
etwa  diese  Nachlässigkeit  durch  Ueberanstrengung 
im  Dienst,  durch  Mangel  an  Personal,  an  Er- 
fahrung, durch  ungenügende  Zahlung  und  über- 
haupt ungünstige  Lebens-  und  Dienstbedingungen 
hervorgerufen  und  daher  mehr  oder  weniger  ent- 
schuldbar ist.  Dass  auch  die  Staatsbahnverwaltung 
wenigstens  theilweise  eine  Möglichkeit  biefür 
zugiebt,  geht  aus  der  vor  einigen  Wochen  er- 
folgten Einsetzung  einer  Comtnission  hervor,  welche 
unter  anderem  „die  Anzahl,  Diensteintbeiluug  und 
Dienstdauer  des  Personales  des  äusseren  Dienstes 
unter  Zuziehung  von  geeigneten  Beamten  des 
Bezirkes  an  Ort  und  Stelle  prüfen,  sowie  die  all- 
gemeinen für  die  Sicherheit  des  Betriebes  er- 
lassenen Vorschriften  einer  erneuten  Revision  unter- 
ziehen" soll. 


Nach  einem  dem  preussischen  Landtage  zuge- 
stellten Berichte  über  die  Staatsbahnverwaltung  für 
das  Jahr  18i)5/96  ist  über  die  Arbeitszeit  im 
Einzelnen  angeordnet,  dass  Bahnwärter  in  der 
Regel  nicht  über  13  bis  14  Stunden,  ausnahms- 
weise bis  zu  16  Stunden,  Weichensteller  nicht 
mehr  als  8  Stunden  ununterbrochen  hintereinander, 
niemals  planmäsBig  über  12  und  ausnahmsweise 
bis  zu  16  Stunden,  Stationsbeamte  und  Telcgra- 
phisten  nach  derselben  Maassgabe,  Kangirmeister 
ununterbrochen  und  anstrengend  nicht  über  10 
Stunden,  sonst  bis  zu  12  und  14  Stunden,  Wagen- 
meister endlich  bis  zu  12  und  14,  das  Zugpersonal 
im  monatlichen  Durchschnitt  täglich  nicht  über 
11,  ausnahmsweise  bis  zu  16  Stunden,  Locomotiv- 
personal  keinesfalls  mehr  als  10  Stunden  beschäftigt 
werden  sollen;  auf  eine  14-  bis  löstündigo  Dienst- 
tour soll  in  der  Regel  eine  längere  Ruhe  in  der 
Heimat  folgen,  so  weit  als  möglich  in  der  Zeit 
von  7  Uhr  Abends  bis  7  Uhr  Morgens. 

Gegen  die  hier  festgesetzte  regelmässige  Arbeits- 
zeit wird  man  im  Allgemeinen  vielleicht  nicht  viel 
einwenden  können,  die  zugelassenen  Ausnahmen 
können  aber  bedenkliche  Zustände  herbeiführen. 
Und  es  scheint,  dass  in  der  Praxis  sich  die  Sache 
häufig  so  stellt,  wie  es  eine  einsichtige  Eisenbahn- 
leitung  selbst  nicht  wollen  kann.  So  wird  beispiels- 
weise zudem  Eiseubahnunfalle  bei  Bingerbrück  einem 
angesehenen  rheinischen  Blatt,  der  „Kölnischen 
Volkszeitung",  geschrieben: 

Der  Lokomotivführer,  der  nach  dem  offtoielleii  Berichte 
schuld  sein  soll  an  dem  Ei«enbahnunfalle,  stand  zur  Zeit 
des  Unfalles  am  Ende  eines  sehr  anstrengenden  Dienstes. 
Eine  Tour  seines  regelmäßigen  Dienstes  zwingt  ihn  stets, 
zwei  Nächte  nacheinander  draussen  zu  übernachten.  Das 
Ueheruaohten  ist  gehasst,  da  es  vielfach  auf  einfache!! 
Matratzen,  sogenannten  „Säcken"  gescheheu  mus».  Diesmal 
waren  dem  Manne  nur  in  einer  Nacht  etwa  sechs  Stunden 
dieser  Ruhe  gegönnt.  Donnerstag  Nachmittag  3  Uhr  war 
er  erst  vom  Dienste  zurückgekehrt  und  inusste  dann  Abends 
um  9  Uhr  schon  wieder  bei  seiner  Locomotire  sein,  da  er 
um  10  Uhr  einen  Zug  nach  Mainz  zu  fahren  hatte.  Dort 
hatte  er  jetzt  „Sackruhe",  musste  aber,  statt  Morgens  Früh 
um  6  Uhr,  wie  gewöhnlich,  weiter  fahren  zu  kennen,  in 
Mainz  bis  Abends  K  Uhr  warten,  wo  er  dann  nach  Frankfurt 
fahren  musste.  Dort  angekommen,  inusste  er  die  Nacht 
durch  seine  Maschine  bereit  halten  für  einen  Sonderzug, 
dessen  Eintreffen  unbestimmt  war,  fuhr  endlich  um  i  Uhr 
mit  diesem  ab  und  landete  dann  uro  8  Uhr  in  Bingen,  wo 
er  nach  34stOndiger  Abwesenheit  zum  erstenmale  wieder  in 
ein  Bett  kam,  aber  nur  für  zwei  Stuuden,  denn  um  11  Uhr 
trieb  ihn  die  Befürchtung  heraus,  um  12  Uhr  wieder  fahren 
zu  müssen.  Es  verschob  sich  aber  bis  '/j2  Uhr,  wo  der  ge- 
plagte Mann  schon  wieder  auf  seiner  Maschine  stand,  um 
Kohlen  zu  laden  und  die  Vorbereitungen  zu  treffen  für  die 
Abfahrt  um  3  Uhr  86  Minuten.   Dieser  fahrplanmäßige 
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Güterzug  fiel  aber  aus,  und  so  gewann  der  Mann  ein  Stünd- 
chen, um  nach  Hause  zu  gehen  uud  Kaffee  zu  trinken. 
Dann  aber  c-s  wieder  zur  Maschine  und  um  5  Uhr  fort 
nach  Mainz,  von  wo  er  dann  Naohts  zurückkommend  gegen 
1  Uhr  auf  dem  Bingerbrücker  Bahnhofe  mit  dum  entgegen- 
kommenden Zuge  zu8ammenstiess.  Rech u et  man  die  Stunde 
Zeit,  welche  der  Locomotivführer  stets  vor  Abgang  des  Zuges 
schon  bei  seiner  Locomotive  sein  muss,  und  die  längere 
Zeit,  welche  er  nach  Ankunft  stets  noch  m  thun  hat,  ehe 
er  von  seiner  Maschine  weg  kann,  dann  hatte  der  Mann  von 
den  31  Stunden,  die  es  sind  von  Freitag  Abend  6  Uhr 
bis  Sonntag  Nacht  1  Uhr,  ungefähr  25  Stunden  aufsein  er 
Locomotive  zugebracht.  Ist  es  dazu  verwundern,  wenn 
der  müde  und  vom  Nachtdienst  durchfrorene  Mann  von  den 
Hunderten  von  Signalen,  auf  die  er  zu  merken  hat,  eines 
übersieht? 

Iu  der  „Kleinen  Presse"  in  Frankfurt  a.  M., 
einem  Filialblatt  der  „Frankfurter  Zeitung",  ver- 
öffentlicht ein  Locomotivführer  eiue  Auslassung, 
woraus  hervorgeht,  dass  er  manchmal  bis  zu 
20  Stunden  ununterbrochen,  vou  unwesentlichen 
Haltepausen  abgesehen,  Dienst  auf  der  Maschine 
thun  müsse.  Es  geschehe  mehr  als  einmal,  dass 
Leute  Nachts  12  Uhr  vom  Dienst  kommen  und 
um  2  Uhr  schon  wieder  fahren  müssen.  Aehn- 
liche  Klagen  über  Ueberlastung,  zu  deren  Mund- 
stück sich  auch  sonst  gemässigte  und  regierungs- 
freundliche Blätter  machen,  könnte  man  in  schwerer 
Menge  citiren.  Bei  einem  anderen  Unfälle  wird 
nachgewiesen,  dass  der  schuldige  Beamte  die  ört- 
lichen Verhältnisse  nicht  kannte.  Oft  kehren  die 
Anschuldigungen  wieder,  dass  Bedienstete  niederer 
Art  zu  höheren  Functionen  herangezogen  werden, 
Heizer  als  Locomotivführer  funetioniren  etc.  Aebn- 
lich  klagen  Bahnmeister  etc.,  dass  sie  zu  viel  zu 
Schreiberdiensten  elc.  herangezogen  würden.  Natür- 
lich kommt  dann  die  Discussion  dieser  Dinge 
immer  wieder  auf  das  Klagmotiv  zurück:  „Er- 
sparungsrücksichten" ! 

In  einer  Berliner  ministeriellen  Correspondenz 
ist  die  Behauptung  zurückgewiesen  worden,  dass 
die  Neuorganisation  der  preussischen  Staatsbahn- 
verwaltung  vom  1.  April  1895  —  welche,  neben- 
bei gesagt,  für  Oesterreich  theilweise  als  Muster 
gedient  bat  und  deren  Resultate  bisher  zumeist 
nur  gelobt  wurden  —  eine  Reduction  der  An- 
gestellten im  äusseren  Dienst  mit  sich  gebracht 
habe;  nur  die  Zahl  der  Verwaltungsbeamten  im 
inneren  Dienst  sei  verringert,  die  Betriebs- 
bediensteten dagegen  stetig  vermehrt  worden.  Das 
mag  richtig  sein.  Jedenfalls  ist  aber  die  Zahl  der 
technischen  höheren  Beamten  damals  herabgesetzt 
worden,  und  damit  soll  —  wie  auch  aus  zu- 
ständigen  Fachkreisen  angeführt    wird  —  die 


mangelhafte  Oontrole  im  äusseren  Dienst  zu- 
sammenhängen. Aus  jener  ganzen  Beamtenreducliou 
war  die  Staatsbahnverwaltung  damals  sehr  stolz, 
7  Millionen  Mark  Ersparnisse  herbeizuführen. 
Thatsacblich  ist  das  Verhältniss  der  Ausgaben  zu 
den  Einnahmeu  bei  den  preussischen  Staats- 
babnen  iu  wenigen  Jahren  um  circa  10  Procent 
herabgedrückt  worden.  Ob  da  nicht  des  Guten 
etwas  zu  viel  geschehen  ist?  Wenn  im  äusseren 
Dienst  die  Controle  inaugelt,  so  ist  das  gewiss 
bedenklich. 

Dabei  kommen  wir  auf  eine  andere,  alte  Be- 
schwerde gegen  den  Bureaukratismus  und  „Asses- 
sorismus" bei  den  Staatsbahnen.  Die  Juristen,  so 
ist  auch  im  Landtage  schon  oft  vorgebracht  worden, 
werden  ungebührlich  vor  den  Technikern  bevor- 
zugt. Und,  was  auf  die  Unfälle  noch  directereu  Be- 
zug hat,  es  ist  die  Annahme  ziemlich  verbreitet, 
dass  gar  zu  viel  „reglementirt"  sei,  dass  auf  dem 
Papier  eine  Unmasse  schöne  Vorschriften  be- 
stehen, die  in  der  Praxis  oft  schwer,  stellenweise 
gar  nicht  durchzuführen  sind.  Schreiber  dieser 
Zeilen  erinnert  sich  aus  seiner  juristischen  Praxis 
schon  vor  25  Jahren  eines  landgerichtlichen  Ur- 
theiles,  welches,  unter  Freisprechung  des  Be- 
schuldigten, anlässlich  eines  Eisenbahnunfalles  das 
direct  constatirte.  Seitdem  haben  aber  die  Regle- 
ments und  Vorschriften  sich  noch  sehr  fruchtbar 
in  die  Weite  entwickelt.  Der  Beamte  des  äusseren 
Eisenbahndienstes  steht  wie  kaum  ein  anderer 
Sterblicher  unter  dem  Damoklesschwert  des  Straf- 
richters. So  kann  auch  nicht  verhehlt  werdeu, 
dass  es  in  der  öffentlichen  Meinung  vorwiegend 
einen  unangenehmen  Eindruck  gemacht  hat,  und 
die  Betroffenen  vielleicht  erst  recht  verwirrt  und 
erbittert  dadurch  werden,  dass  jetzt  die  offiziellen 
und  offiziösen  Verlautbarungen  alle  Schuld  auf 
die  mittleren  und  unteren  Beamten  werfen,  deren 
Pflichttreue  in  einem  nicht  sonderlich  günstigen 
Lichte  dargestellt  wird,  während  die  Ueberzeugung 
vorherrscht,  dass  der  Fehler  auch  von  oben,  vom 
System,  kommt.  „Der  Staat  greift  mit  gieriger 
Hand  nach  allen  Ueberschüssen  der  Eisenbahnen, 
um  sie  für  sich  mit  Beschlag  zu  belegen,"  so 
sagt  das  „politische  Handbuch  für  natioualliberale 
Wähler",  also  einer  Partei,  die  iu  nichts  weniger 
als  „factiöser  Opposition"  macht 

Für  die  Sicherheit  des  Eiseubahndienstes  — 
neben  dem  noch  höheren  Erfordernis«  der  all- 
gemeinen Menschlichkeit  —  ist  nicht  nur  erfor 
derlicb,  dass  eine  genügende  Anzahl  Angestellter 
da  sei,  welche  nicht  übermassig  Dienstanstrengung 
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haben,  sondern  auch,  dass  ihre  Bezahlung  eine 
solche  sei,  dass  sie  den  Verhältnissen  entsprechend 
leben  und  ihre  Familie  ernähren  können.  Im  Ganzen 
will  sich  die  Staatsbabnverwaltung  den  allgemeinen 
Lohn-  und  Lebensverhältnissen  anscbliessen.  Nicht 
mit  Unrecht  kann  man  aber  sagen,  dass  im 
äusseren  Eiseubahndienste  der  höheren  Verant- 
wortung für  Leben  und  Güter  und  deshalb  der 
—  wenn  pflichttreu  betrieben  —  aufreibenderen  Ar- 
beit, Rechnung  getragen  werden  müsse.  Das  social- 
demokratische  Gentraiblatt,  der  „Vorwärts",  führt 
aus,  dass  die  Gehälter  der  Locomotivführer  von 
1200  bis  2000  Mark,  der  Zugführer  und  Schaffner 
von  1100  bis  1500  und  800  bis  1200  Mark  schon 
kaum  genügend,  die  Entlohnung  der  Arbeiter 
aber  noch  unbefriedigender  sei.  Der  durchschnitt 
lieh  in  einein  Tagewerke  erzielte  Verdienst  der 
Hilfsweichensteller  habe  1895/96  nur  215  Mark, 
der  der  Hilfsbahnwärter,  Hilfskrabnwärter  und 
Wegeschranken  Wärterinnen  sogar  161  Mark  be- 
tragen. Auch  die  Hilfsbremser  und  Hilfswagen- 
Wärter  hätten  nur  1*92  Mark  im  Durchschnitt  ver- 
dient. Das  Blatt  sagt,  in  seiner  Art  diesesmal  sehr  I 
mässig,  durch  eine  bessere  Entlohnung  und  eine 
kürzere  Arbeitszeit  der  unteren  Beamten  und  Ar- 
beiter könnte  mancher  Unfall  verhütet,  könnte 
manchem  Angestellten,  sowie  zahlreichen  Personen 
des  reisenden  Publicums  Gesundheit  und  Leben 
erhalten  werden.  Wir  bemerken,  dass  die  Be- 
zahlung bei  den  verschiedenen  deutschen  Staats- 
bahnen  nicht  ganz  gleich  ist;  am  besten  werden 
die  Arbeiter  bezahlt  in  Bayern,  dann  folgt 
Preussen,  Sachsen  etc.  Auf  die  weitere,  enorm 
übertriebene  Ausbeutung,  welche  begreiflicher- 
weise die  Socialdemokratie  mit  den  Unfällen  treibt, 
wollen  wir  uns  gar  nicht  einlassen.  Hinweisen 
möchten  wir  aber  noch  darauf,  dass  in  der  an- 
gesehenen Wochenschrift  «Sociale  Praxis"  Dr.  M. 
Quarck  sich  auf  eine  Reihe  gerichtlicher  Urtbeile  zum 
Beweise  der  Ueberlastung  der  Eisenbahnbedien- 
steten  berufen  kann.  Auch  wird  die  Schrift  eines 
langjährigen  Berliner  Bahnarztos,  Dr.  Brähmer, 
vielfach  citirt,  wonach  der  Verhällnisssatz  der 
Todesfälle  und  der  Krankheitstage  bei  den  Eisen- 
bahnangestellten erbeblich  grösser  ist  als  bei  der 
übrigen  Bevölkerung,  und  die  Eisenbabnbeamten 
verhältnissmässig  früh  dienstunfähig  werden. 
Brähmer  schlägt  deshalb  Verkürzung  der  Dienst- 
zeit, regelmässige  Urlaubverpflegung  der  Eisen- 
babnbeamten etc.  vor. 

Neben  der  Frage  des  Personales  steht  die 
ähnlich  wichtige  des   Materiales.    Bei  mehreren 
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Eisenbahnunfällen  ist  erwieseD  oder  wahrschein- 
lich, dass  die  Bremsvorrichtungen  nicht  genügten 
oder  nicht  entsprechend  funclionirten,  dass  Kup- 
pelungen rissen  etc.  Es  liegen  mehrfache  Be- 
hauptungen von  Betheiligten  vor,  dass  zu  alte, 
abgebrauchte  Maschinen  verwendet  würden  etc. 
Principiell  ist  sogar  vom  Reichseisenbahnamt  längst 
betont  worden,  dass  mit  der  höheren  Belastung 
und  Schuelligkeit  der  Züge  auch  der  Bahnober- 
bau ein  stärkerer  werden  müsse.  Erst  vor  wenigen 
Monaten  ist  durch  Beschluss  des  Bundesrates 
die  vorschriftsmässige  Tragfähigkeit  für  den  Ober- 
bau von  7000  auf  8000  Kilogramm  erhöht  worden. 
Von  der  Einführung  der  „Goliath-Schienen",  einer 
stärkeren  Schienenart,  wie  sie  in  England  herrschend 
ist,  war  längst  die  Rede,  aber  es  ist  noch  sehr  wenig 
dazu  geschehen.  Weiter  sind  die  Bahnhöfe  gerade 
in  sehr  verkehrsreichen  Gegenden  oft  noch  un- 
genügend, namentlich  in  der  Geleisanlage.  Es  ist 
ja  richtig,  dass  in  den  letzten  Jahren  viel  gebaut 
worden  ist;  aber  die  Leistungen  scheinen  doch 
mit  den  Bedürfnissen  keinen  Schritt  gehalten  zu 
I  haben.  So  führte  im  Landtag  —  wo  nebenbei  ge- 
sagt, mit  Bezug  auf  die  Staatsbahnen  auch  das 
Wort  ertönte:  „Was  der  Haifisch  zur  See,  das 
ist  der  Fiscus  auf  dem  Lande"  —  am  14.  Januar 
d.  J.  der  nationalliberale  Abgeordnete  v.  Eynern 
aus:  „Das  Wesentlichste  in  unserer  ganzen  Eisen- 
bahnverwaltung sind  die  ungenügenden  Zustände 
der  Bahnhöfe,  der  Rangirbahnhöfe  und  der  Ge- 
leiseanlagen." 

Die  Zustände,  namentlich  im  grossen  rheinischen 
ludustriebezirk,  seien  ganz  unhaltbar  geworden. 
Die  nötbigen  Ausgaben  konnten  nur  durch  eine 
grosse  Anleihe  gedeckt  werden. 

Auch  au  Material,  an  Bauten  etc.,  meint  man 
also,  werde  ungebührlich  gespart.  Wir  wieder- 
holen, dass  jetzt  in  der  Erregung  über  die  Un- 
fälle das  Urtheil  vielfach  zu  voreingenommen,  zu 
übertrieben  sein  mag.  Das  wird  sich  ja  mit  der 
Zeit  abklären.  So  werden  auch  die  weitestgehenden 
und  verschiedenartigsten  Abbilfsvorschläge  gemacht. 
Der  Eine  will  das  Aufsichts-  und  Einmischungs- 
recht des  Reichseisenbahnamtes  erhöht,  der 
Andere  eine  parlamentarische  Commission  zur 
Untersuchung  der  Unfälle  eingesetzt  wissen  etc. 
Wir  versprechen  uns  von  derlei  überhaupt  kaum 
ausführbaren  akademischen  Projecten  nicht  viel. 
Praktisch  dürften,  neben  der  sattsam  erörterten 
Personalfrage,  zur  Verhütung  von  Eisenbahnunfällen 
folgende  Forderungen  wohl  angebracht  soin,  die 
ein  Fachmann  in  einem  Berliner  Blatte  stellt: 
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1.  Erweiterung  der  Geleisanlagen  auf  Bahn- 
höfen mit  stärkerem  Verkehre. 

2.  Vermeidung  der  Kreuzungen  der  ein-  und 
ausfahrenden  Züge  innerhalb  der  Bahnhöfe. 

3.  Aufstellung  der  Fahrpläne  für  Sonderzüge 
und  BedarfsgQterzüge  und  Prüfung  derselben  durch 
praktisch  erfahrene  Betriebsbeamte  (Controleure, 
welche  als  Stationsassistenten  und  Stationsvorsteher 
tbätig  waren). 

4.  Ausschluss  nicht  geprüfter  Beamteu  in  allen 
Functionen  und  Stellungen. 

5.  Bereisung  der  Strecken  und  Beobachtung 
des  Betriebsdienstes  durch  praktisch  erfahrene  Be- 
triebsbeamte und  Betriebscontroleure. 

6.  Strengere  Durchführung  der  Trennung  des 
Stations-  und  Güterdienstes  durch  Einführung 
selbständiger  Güterabfertigungen. 

7.  Erhaltung  eines  tüchtig  geschulten  Bangir- 
personales  durch  Beilegung  der  Beamtenqualität 
und  Vermeidung  häufigen  Wechsels  im  Personal 
durch  Uebertritt  in  andere  Stellungen. 

8.  Pflege  eines  guten  Streckenbauaufseher- 
personales  (Rottenführer),  welches  auf  der  Strecke 
wie  zu  Hause  für  die  tadellose  Beschaffenheit  des 
Oberbaues  mit  verantwortlich  ist. 

9.  Bemessung  der  Classification  der  Bahnhöfe 
nach  dem  äusseren  Dienstbetriebe  und  Entlastung 
der  Stationsvorsteher  vom  Schreibwerk,  damit  sich 
dieselben  mehr  dem  äusseren  Dienste  widmen 
können. 

Alles  kommt  wieder  mehr  oder  weniger  auf 
die  Geldfrage  heraus.  Und  da  kaun  man  hundert- 
mal die  Behauptung  hören,  der  preussische  Eisen- 
bahnminister  und  die  preußischen  Staatsbahnen 
stünden  allzu  sehr  unter  dem  mächtigen  Eiufluss, 
der  sparsamen  Hand  des  Finanzministers  Miquel. 
Dass  Herr  Thielen  stet«  die  besten  Absichten  und 
regen  Eifer  hat,  bezweifelt  niemand.  Auch  in 
anderen  deutschen  Staaten  wird  ja  über  zu  grosse 
Sparsamkeit  der  Eisenbabnverwaltungen  geklagt, 
diesem  Schicksale  werden  sie  nie  entgehen.  Dass 
l'reussen  aber  hier  mit  dem  schlechtesten  Beispiele 
vorangeht  und  ungünstig  auch  auf  die  andere  wirkt, 
dürfte  kaum  zu  leugnen  sein.  Wir  erinnern  daran, 
dass  vor  7  Jahren,  als  Miquel  mit  Thielen  ans 
Ruder  kam,  die  damals  schon  für  nöthig  erklärte 
und  versprochene  Vereinheitlichung  und  Ver- 
billigung  der  Personentarife  an  dem  schlechten 
Stande  der  preussischen  Finanzen,  der  direct  als 
Hinderungsgrund  angegeben  wurde,  scheiterte. 
Seither  haben  sich  die  preussischen  Finanzen 
höchst  erfreulich  gebessert,  an  die  Stelle  der  De- 


ficits  sind  starke  Ueberschüsse  getreten;  aber  die 
preussische  Regierang  denkt  nicht  daran,  jene 
damals  durch  sie  hintangehaltene  Reform  nun  in 
die  Hand  zu  nehmen.  Nur  noch  ein  Beispiel.  Die 
preussische  Staatsbahnverwaltung  hat  verschiedene 
kleineVerkehrserleichterungen,  die  in  Süddeutschland 
genährt  wurden,  nicht  eingeführt.  Wohl  aber  die 
Platzgebühr  bei  D-Zügen,  woraus  sie  einige 
Millionen  jährlich  zieht.  Bayern  hatte  ursprünglich 
nicht  die  Absiebt,  diese  vom  Publicum  viel  ange- 
fochtene Steuer  mitzumachen.  Schliesslich  ist  es 
aber  doch  nachgefolgt,  wie  schon  vorher  Sachsen. 
In  der  kürzlich  abgehaltenen  Sitzung  des  badischen 
Eisenbahnratbes  nun  erklärte  die  badische  Staats- 
bahnverwaltung, so  sehr  sie  bedauere,  eine  bisher 
gewährte  Erleichterung  wieder  aufheben  zu  müssen, 
so  sehe  sie  doch  nach  der  Einführung  der  Platzkarten 
auf  anderen  Bahnen  und  die  dadurch  bei  den 
badischen  Bahnen  hervorgerufenen  Anomalien 
keinen  anderen  Ausweg,  als  ebenfalls  die  Ein- 
führung der  Platzkarten  in  die  Wege  zu  leiten. 
Minister  v.  Brauer  fügte  noch  ergänzend  bei,  dass 
er  persönlich  zwar  sehr  wenig  Neigung  für  die 
Platzkarte  habe,  den  Anträgen  der  Generaldirection 
in  Würdigung  der  vorgetragenen  Gründe  aber  doch 
zugestimmt  habe,  umsomehr  als  ihm  bekannt  sei, 
dass  die  badische  Verwaltung  preussischerseits 
binnen  kurzem  zur  Einführung  der  Maassnahmen 
doch  gezwungen  werden  würde.  Angesichts  solcher 
Sachlage  ist  es  nicht  verwunderlich,  wenn  sich 
auch  bittere  Stimmen  erheben,  welche  meinen, 
die  mächtigen  preussischen  Staatsbahoen  erfüllten 
doch  ihre  Aufgaben  in  Deutschland  nicht  immer 
so,  wie  es  sein  sollte.  Warum  können  denn  die  viel 
besser  rentirenden  preussischen  und  sächsischen 
Staatsbahnen  ibre  Arbeiter  nicht  wenigstens  ebenso 
gut  zahlen  wie  die  bayerischen,  welche  eben  nur 
schlecht  und  recht  die  Verzinsung  ihres  Anlage- 
capitales  herausarbeiten  ? 

Auf  jeden  Fall  ist  zu  hoffen,  dass  die  bedauer- 
lichen vielen  Unfälle  das  eine  Gute  haben,  dass 
bestehenden  Missstanden  nachgegangen  und  ab- 
geholfen wird.  Zur  Kennzeichnung  der  Stimmung 
geben  wir  nachstehend  noch  eine  Reihe  von  Press- 
stiminen  aus  Blättern  verschiedenster  Parteirichtung, 
wobei  wir  absichtlich  nur  ruhiger  gehaltene,  nicht 
in  die  schärfste  Tonart  verfallende,  auswählen. 

Die  offieiösen  Erklärungsversuche  werden  viel- 
fach kritisirt.  So  schreibt  die  „Natiooal-Zeitung": 
„Auf  persönliches  Verschulden  sind  auch  einige 
andere  Eisenbahnuufälle  der  jüngsten  Zeit  zurück- 
geführt worden.  Es  ist  nun  nicht  anzunehmen,  dass 
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das  Personal  der  preussischen  und  anderen  deutseben 
Eisenbahuen  gegenwärtig  im  Allgemeinen  weniger 
tQcbtig  oder  weniger  pflichttreu  ist  als  vor  einigen 
Monaten;  deshalb  drängt  sich  die  Vermuthung 
immer  wieder  auf,  dass  es  an  Zahl  gegenwärtig 
den  Anforderungen  des  Dienstes  nicht  gewachsen 
ist,  dass  es  deshalb  überangestrengt  ist."  Das 
Blatt  verlangt,  Ähnlich  wie  andere  Stimmen,  dass 
das  Reichseisenbahnamt  eine  erhöhte  Wirksamkeit 
erlange;  es  ist,  so  sagt  eine  Centrnmscorrespondenz, 
„eine  ohnmächtige  Behörde,  zumal  der  preussischen 
Eisenbahnverwaltung  gegenüber  ....  Man  muss 
daher  seine  Macht  und  Befugnisse  verstärken,  oder 
man  muss  in  den  Einzelstaaten  Aufsichtsbehörden 
Ober  die  Eisenbahnverwaltungen  schaffen.  Anderen- 
falls werden  diese  bei  ihrem  Fiscalismus  beharren 
und  im  Eifer  des  Plusmachens  weiter  ,sparen'  zum 
Nachtheile  der  Betriebssicherheit  ....  Sind  die 
Angestellten  wirklich  die  nächste  Veranlassung  der 
Unglücksfälle,  so  müssen  ihrer  entweder  nicht 
genug  sein,  so  dass  auch  die  .durchaus  bewährten' 
ihren  Obliegenheiten  nicht  mehr  nachzukommen 
im  Staude  sind,  oder  es  sind  unbrauchbare  unter 
ihnen.  Beides  würde  nolhweodig  mit  der  gepriesenen 
Sparsamkeit  zusammenhängen."  Selbst  die  „Deutsche 
Bauzeitung",  welche  sonst  möglichst  die  Staats- 
bahnverwaltung vertheidigt,  fragt,  ob  bei  Einführung 
der  neuen  Verwaltung  am  1.  April  1895  „uiebt 
zu  weit  gegangen  wurde,  so  dass  darunter  die 
sehr  sorgfaltige  Betriebsüberwachung  leiden  musste". 
Die  Zahl  der  technischen  Oberbeamten  müsse  ver- 
mehrt, den  Technikern  die  gebührende  Stellung 
gegeben  werden.  Gegen  den  „Assessorismus" 
lassen  sich  mehrere  Stimmen  aus.  Die  .Kölnische 
Zeitung"  schreibt:  „Die  Wurzel  des  Uebels  liegt 
in  dem  System  der  Erzielung  möglichst  grosser 
Ueberschüsse  der  Eisenbahnverwaltung,  das  eine 
Vermehrung  und  Verbesserung  des  Materiales  und 
die  offenbar  uothwendige  Entlastung  und  Ver- 
mehrung des  Betriebspersonales  noch  immer  in 
unerwünschter  Weise  verzögert"  Vielfach  wird 
darauf  hingewiesen,  dass  bei  mehreren  Unfällen 
das  Reissen  der  Kuppelungen  oder  mangelhafte 
Bremsvorrichtung  und  -Fungirung  schuld  trug. 
Der  Fehler  müsse  also  wohl  auch  am  Material 
liegen.    Die  „Kölnische  Volkszeitung"  sagt:  „So 


herrscht  denn  auch  heute  in  weiten  Kreisen  des 
Landes  die  Befürchtung,  dass  die  Eisenbahnunfälle 
der  letzten  Zeit  im  Wesentlichen  zurückzuführen 
sind  auf  eine  übertriebene  Sparsamkeit  nach  jeder 
Richtung  hin."  Die  „Freisinnige  Zeitung" :  „Wenn 
Herr  v.  Miquel  viel  Geld  haben  sollte,  wie  die 
von  ihm  angekündigte  Denkschrift  vermuthen  lässt, 
so  möge  er  zunächst  an  Herrn  Thielen  und  dann 
erst  an  Herrn  Tirpitz  denken."  Die  „Frankfurter 
Zeitung":  „Bosbeitshandlungen  werden  nur  äusserst 
selten  Eisenbahnunfälle  verschulden,  Nachlässig- 
keiten von  Angestellten  aber  haben  zumeist  ihre 
Ursache  in  der  zu  geringen  Zahl  der  Angestellten 
und  ihrer  sich  daraus  ergebenden  übermässigen 
Inanspruchnahme.  Nur  die  Beseitigung  dieses  Miss- 
standes kann  dariu  Wandel  schaffen,  nicht  aber 
strenge  Dienstparagraphen,  so  lange  die  Eisenbahn- 
verwaltung dabei  auf  die  physische  Leistungsfähig- 
keit keine  Rücksicht  nimmt."  „Germania":  „Die 
Regierung  muss  sich  in  einem  verhängnissvollen 
Irrthum  befinden  über  dass  Maass  von  Sympathien, 
das  sie  beim  Volke  noch  einzubüssen  hat,  wenu 
sie  Dinge,  welche  die  Oeffentlichkeit  aufs  tiefste 
erregen,  in  solch  bureaukrattsch-geschäftsmässigem 
Tone  behandelt  und  einfach  die  pflichtwidrige 
Nachlässigkeit'  der  Beamten  verantwortlich  macht. 
Es  ist  einfach  Thatsache,  dass  zur  Reisezeit  regel- 
mässig die  Unfallstatistik  wächst,  und  man  muss 
ganz  und  gar  die  Augen  verscbliessen,  wenn  man 
nicht  merken  will,  dass  um  dieselbe  Reisezeit  die 
Beamten  überlastet  sind.  Da  helfen  keine  fisealiseben 
Ausreden."  Der  socialdemokratiscbe  „Vorwärts" 
sucht  zahlenmässig  nachzuweisen,  wie  die  Eisen- 
bahuarbeiter  überlastet  und  schlecht  bezahlt  sind 
und  schliesst:  „Durch  eine  bessere  Entlohnung  und 
eine  kürzere  Arbeitszeit  der  unteren  Beamten  und 
Arbeiter  könnte  mancher  Unfall  verhütet,  könnte 
manchem  Angestellten,  sowie  zahlreichen  Personen 
des  reisenden  Publicums  Gesundheit  und  Leben 
erhalten  werden.  Aber  freilich,  eine  Besoldungs 
auf  besserung  würde  ja  die  Ueberschüsse  verringern." 
Der  Protest  der  Oeffentlichkeit,  der  Unwille  des 
schwer  gefährdeten  reisenden  Publicums  müsse 
sich  vernehmbar  machen,  bis  endlich  Besserung 
geschaffen  werde. 
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Das  Communications-  und  Transportwesen  in  Bulgarien. 


Dem  Jahresberichte  der  k.  und  k.  diplomati- 
schen Agentie  und  des  Generalconsulates  in  Sofia 
für  das  Jahr  1896  entnehmen  wir  Folgendes: 

Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  ist 
eine  beachtenswerte  Thätigkeit  zu  verzeichnen. 
Zwei  tod  bulgarischen  Unternehmern  ausgebaute 
Eisenbahnlinien  wurden  dem  Verkehre  Obergeben, 
nämlich  die  Strecken  Pernik-Badomir  und  Sofia- 
Human.  Erstere  15  Kilometer  lange  Strecke  ist 
bloss  die  Fortsetzung  der  Eisenbahnlinie  Sofia- 
Pernik  und  wird  seinerzeit  bis  an  die  macedonische 
Grenze  ausgebaut  werden. 

Die  zweite  von  Sofia  nach  Roman  ist  eine  Theil- 
ßtrecke  der  nordbulgarischen  Transversalbahu  Sofia- 
Flewna-Schumla.  Die  110  Kilometer  lange  Trace, 
bei  welcher  das  Kilometer  auf  mehr  als  Francs 
200.000  zu  stehen  kommt,  bildet  den  technisch 
schwierigsten  Theil  der  ganzeu  Linie.  Der  Bau 
der  Strecke  Roman-Schumla,  welche  380  Kilometer 
beträgt,  wurde  in  der  Berichtsperiode  in  Angriff 
genommen  uud  ist  vertragsmässig  bis  zum  20,0ctober 
1898  zu  vollenden,  was  in  Anbetracht  der  geringen 
Bauschwierigkeiten  zu  erwarten  steht. 

Im  Berichtsjahre  wurde  eine  grössere  Anzahl 
neuer  Traeestudien  ausgeführt,  von  welchen  fol- 
gende hervorzuheben  sind: 

Kadouiir-Dubnitza-Djumaja,  70  Kilometer, 
Plewna-Lowtscba-Trojau-Sewliewo,  106  Kilometer. 

Ferner  hat  die  Sobranje  ein  Project  wegen 
Studiums  nachstehender  Verbindungsbahnen  ange- 
nommen: 

Von  Sliwen  zu  d«r  Balkan-Transversalbahi); 

zwisohen  Sistow  und  der  Central  lin  ie  in  Nordbulgarieu; 

von  Silistra  an  der  Rustschuk-Varnaer  Linie; 


von  Dobritsch  an  derselben  Linie,  eventuell  big  zur 
Siliitraer  Zweiglinie; 

eine  Abzweigung  tob  der  prujectirten  Linie  Mezdra- 
Lompalanka  nach  Berkowitza; 

von  Gebedje  nach  Dewnia  behufs  Verbindung  mit 
Varna; 

eine  Zweiglinie  zwischen  Tntrakan  und  einer  der  be- 
stehenden oder  projektiven  Eisenbahnen; 

eine  Zweiglinie  zwischen  Samakow  und  einer  der  nächst- 
gelegenen  Eisenbahnen; 

von  Nicopol  zu  dem  niohsten  Punkte  der  Centralbahu; 

von  Orchowo  ebenfalls  zu  dem  nächsten  Puukte  der 
Centralbahn. 

Einige  dieser  Verbindungsbahnen  werden  noch 
im  Jahre   1897    im  Submissionswege  vergeben 


Die  Eisenbahnlinien  Rustschuk-Tirnowo-Nowa- 
Zagora,  238  Kilometer,  und  Sarambey-Philippopel- 
Nowa-Zagora,  letztere  eine  Station  der  orientalischen 
Bahnen,  hat  man  im  Jahre  1896  in  Generaleutre- 
prise  vergeben,  die  erstere  um  den  Betrag  von 
24*8  Millionen  und  letztere  um  11  Millionen  Francs. 
Beide  Linien  wurden  in  der  öffentlichen  Meinung 
theil s  in  technischer,  theils  in  volkswirtschaft- 
licher Beziehung  stark  kritisirt.  Hinsichtlich  der  Liuie 
Rustschuk-Tirnowo-Nowa-Zagora  wurde  der  Ein- 
wand erhoben,  dass  sie  zu  kostspielig  sei  und  ein 
gänzlich  unproduetives  Gebiet  durchziehe.  Bei  der 
Linie  Sarambey-Nowa-Zagora  hat  man  darauf  hin- 
gewiesen, dass  sie  den  Charakter  einer  Coneurrenz- 
bahn  habe  und  sich  deshalb  unter  den  gegebenen 
Verhältnissen  nicht  rentiren  könne. 

Thatsächlich  laufen  beide  Linien,  nämlich  die 
orientalische  und  dio  projectirte,  in  einer  Entfer- 
nung vou  10  Kilometer  voneinander  auf  eiuer 
weiten  Strecke  parallel,    und  man  findet  es  in 
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fachmännischen  Kreisen  unbegreiflich,  dass  man 
sich  zum  Haue  einer  solchen  Hahn  entschließen 
konnte,  wo  doch  viel  dringendere  und  den  Bedürf- 
nissen des  Landes  mehr  entsprechende  Linien  aus- 
zuführen wären;  nichtsdestoweniger  wurde  der  mit 
8t.  Simeonow  aus  Rustschuk  abgeschlossene  Ver- 
trag Ober  den  Hau  der  letztgenannten  Strecke  von 
der  Sobranje  genehmigt. 

Der  Vertrag  bezüglich  der  Linie  Rustschuk- 
Tirnowo-Nowa-Zagora  wurde  verworfen  und  man 
fasste  den  Beschluss,  nur  den  Bau  der  Theilstrecke 
Rustsehuk-Gornia-Orechowitza-Tirnowo  ( 1 3ö  Kilo- 
meter) im  Offertwege  zu  vergeben  und  hinsichtlich 
der  zweiteu  Theilstrecke  Tirnawo-Nowa-Zagora 
neue  Studien  zu  veranlassen. 

Nach  vorliegenden  Daten  pro  1W5  betrug  die 
Baulänge  der  bulgarischen  Staatseisenbahnen 
551-521  Kilometer;  wenn  man  die  in  der  Berichts- 
periode dem  Verkehre  übergubenen  125  Kilometer 
dazu  rechnet,  so  beziffert  sich  gegenwärtig  das 
bulgarische  Eisenbahnnetz  auf  670-521  Kilometer 
(Baulänge).  Das  Anlagecapital  betrug  im  Jahre 
1*95  92*4  Millionen  Francs,  die  Gesammtein- 
uahmen  4  1  Millionen,  die  Auslagen  33  Millionen 
Francs.  Es  verkehrten  7319  Züge,  welche  1,183.179 
Bruttotonnen  und  354. 231   Reisende  beförderten. 

Hafen  bauten.  Der  Hafenbau  in  Burgas 
schreitet  vorwärts  und  wird  die  Vollendung  der 
Arbeiten  im  Jahre  1899  gewärtigt;  iu  dem  Hafen 
Varna  haben  die  Arbeiten  im  Jahre  1896  be- 
gonnen, doch  sind  dieselben  für  einige  Zeit  ein- 
gestellt worden. 

Bezüglich  der  Quaibauten  in  den  Donaubäfen 
sind  die  Vorarbeiten  noch  im  Zuge;  für  Rustschuk, 
Sistow  und  Tutrnkan  liegen  bereits  die  Projecte 
vor,  und  mau  hofft,  noch  im  Laufe  des  Jahres 


1897  die  Herstellung  einiger  Quais  im  öffentlichen 
Submissionswege  vergeben  zu  können. 

Strassen.  Das  Communicationsministerium  hat 
Anstalten  getroffen,  dass  Strassen  Verbindungen  mit 
den  Stationen  der  Transversalbabn  Sofia- Roman - 
Plewna-Schumla  hergestellt  werden,  um  den  Trans- 
port aus  den  bewohnten  und  fruchtbaren  Ort- 
schaften zu  ermöglichen.  Es  sollen  da  circa  32  neue 
Strassen  angelegt  werden. 

Wenn  auch  für  öffentliche  Arbeiten  bedeutende 
Summen  verausgabt  werden,  so  lässt  sich  doch 
nicht  leugnen,  dass  in  dieser  Richtung  noch  viel 
nachzuholen  ist,  um  der  westindischen  Cultur 
nahezukommen,  was  wobl  noch  lange  Zeit  in  An- 
spruch nehmen  dürfte. 

Im  Transporttarifwesen  sind  in  der  Be- 
richteperiode keine  wesentlichen  Veränderungen 
vorgekommen.  Die  auf  den  bulgarischen  Staats- 
eisenbahneu  platzgegriffeuen  Frachtreductioneu  siud 
folgende: 

3  Centimes  pro  Tonoe  und  Kilometer  plus  !)0  Centimen 
Mauipulationsgebühr  pio  Tooue  werden  uuninehr  cingehobeii 
beim  Transport  nachstehender  Waareu  iu  ganzen  Waggon- 
ladungen:  Bau-,  Kalk-  and  Pflastersteine,  gelöschter  und 
ungelöschter  Kalk,  Dünger.  Kohr,  Erz  (ausgenommen  Chrom- 
erz), Lehm,  Sand,  Luftziegel,  Backsteine,  Dachziegel  und 
nu-ht  ausgearbeitete  Mühlsteiue;  3',,  Centimes  per  Tonnu 
und  Kilometer  bei  gleicher  Manipulationsgebühr  zahlen  Stein- 
kohlen und  Kohlenbriquettes. 

Mit  Prikas  Nr.  157  vom  27.  Januar  1897, 
welcher  am  2./14.  Juni  1897  in  Kraft  trat,  wurden 
die  Frachtsätze  für  die  bulgarischen  Staatseisen- 
bahnen festgestellt  und  lassen  sich  dieseibeu  in 
Folgendem  zusammenfassen: 

Für  Eilgüter.  Der  Einheitssatz  für  gewöhnliche  Eil- 
guter it>t  :*l  Stotiuki  (Centimes)  pro  TonneukilometiT,  für 
eruaäisigte  Eilgüter  '20  Stotinki  und  für  besonders  ermässigte 
15  Stotinki.    Ausser  der  Frachtgebühr  ist  bei  allen  drei 
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Gassen  noch  eiuc  Manipulatiousgebübr  von  2  Lew  pro  Tonne 
and  Frachtbrief  zu  entrichten.  Nur  bei  Aufgabe  von  minde- 
sten 8  500(1  Kilogramm  mit  einem  Frachtbrief  kommt  der 
Tarifsatz  für  besonder«  ermassigtes  Eilgut  in  Anwendung. 

Für  Frachtgüter.  Für  sperrige  Uatar  ist  der  Einheits- 
satz 30  Stotinki  pro  Tonnenkilometer,  für  Guter  1.  Classe 
15  Stotiuki,  für  Güter  II.  Classe  12  Stotinki,  für  Guter  der 
Claase  A  10  Stotinki  pro  Tonne  und  Kilometer.  Auster  der 
Tranaportgebühr  wird  bei  Aufgabe  von  Gütern,  welche  in 
diese  Gassen  gehören,  noch  eine  Manipulatiousgebühf  rou 
1  Lew  50  Stotinki  pro  Tonne  und  Frachtbrief  berechnet. 
Für  Güter  der  Classe  Ii  i»t  der  Einheitssatz  H  Stotinki,  für 
solche  der  Classe  C  6  Stotiuki,  und  kommt  bei  den  beiden 
letzteren  Gassen  noch  eine  ManipulatiouBgebo.hr  von  1  Lew 
pro  Tonne  und  Frachtbrief  in  Anrechnung. 

Transittarif.  Güter  in  ganzen  Wagenladungen,  welche 
eine  Linie  der  bulgarischen  Staatsbahnen  ganz  durchlaufen, 
wie  z.  B.  von  Zaribrod-Bellowo  oder  von  Ruslschuk-Varna, 
von  Jambolv- Burgas  oder  in  umgekehrter  Richtung,  werden 
zu  folgenden  erniässigten  Sätzen  bereohnet:  Classe  A  zu 
<J  Stotinki  plus  Lew  150,  Classe  B  zu  7  Stotinki  plus  1  Lew, 
Classe  C  5  Stotinki  plus  1  Lew. 

Ausnahmetarife  sind  in  Kraft  für  die  Beförderung: 
1.  von  Pferden.  Hornvieh  und  Geflügel  in  ganzen  Wagen- 
ladungen; 2.  von  Gütern  aller  Art  zum  Einheitssätze  von 
12  Stotinki  bei  Aufgabe  von  mindestens  5000  und  von  10 
Stotinki  bei  Aufgabe  von  mindestens  10.00t)  Kilogramm  pro 
Tonnenkilometer  und  Lew  150  Manipulationsgebühr  pro 
Tonne  und  Frachtbrief. 

Bei  Anwendung  des  Transittarife«  sind  fulgendo  Taxen: 

Bei  5000  Kilogramm  10  Stotinki  plus  Lew  150,  bei 
10.000  Kilogramm  8  Stotinki  plus  Lew  150;  8.  von  ein- 
heimischem Bier  in  Fässern  oder  Kisten  und  leere  gebrauchte 
Bierfässer,  sowie  leere  Flaschen  in  Kisten,  welche  rtlckge- 
sendet  werden;  4.  von  einheimischem  Weine,  Weinessig, 
Spiritus  und  Branntwein  in  Fassern,  sowie  für  leere  gebrauchte 
Fässer,  welche  rückgesendet  werden;  5.  von  einheimischem 
Seesalz,  wenn  es  von  einem  bulgarischen  Seehafen  in  der 
Richtung  uach  dein  Inuereu  des  Landes  guseudet  wird;  6. 
von  einheimischen  Ccrealien,  Gemüse  und  Sämereien;  7.  von 
einheimischem  Mehl  nud  Kleie;  8.  von  einheimischem  Tabak 
in  Blättern  und  Rippen  oder  Stengeln  für  die  Ausfuhr; 
0.  von  eiuheimi?chein  Bau-  oder  Brennholz;  10.  von  ein- 
heimischem geschlachteten  Geflügel,  Obst  und  Eier;  11.  von 
einheimischen  Bausteinen,  Kalk,  Erzen  (mit  Ausnahme  von 


Chrom),  Ziegeln,  Steinkohlen,  Sand,  Lehm;  12.  von  explo- 
dirbaren  Gegenständen;  13.  von  Manufactur-  und  Colonial- 
waaren,  welche  iu  Varna  zur  Versendung  in  der  Kicbtuug 
gegen  Rustschuk  und  Sonnmla  gelangen. 

Bei  Aufgabe  soloher  Sendungen  in  ganzen  Wagen- 
ladungen kommen  folgende  Sätze  zur  Berechnung  pro  Tonne 
und  Kilometer: 

Bei  5000       Bei  10.000 
Kilometer  Kilogramm 
von   0  bis   50  Entfernung  zu  .    7   Stotinki     6  Stotinki 
.   51  .   100        „         .  .    6       .        5V,  . 
.  KU  .150        »         .  .    5       „        4';',  . 
„  151  und  mehr       .  „  .    4:,,     .  4 

Maitipulatiosgebühr   150        *      100  „ 

Ferner  sind  im  Passagierverkehr  auf  deu  bulgarischen 
Staatseisenbahnen  folgende  ermässigte  und  einheitliche  Fahr- 
preise eingeführt  worden:  I.  Classe  11  Centimes,  II.  Classe 
8  Centimes,  III.  Classe  4'/»  Centimes  pro  Kilometer. 

Schiffahrt.  In  die  sieben  Seehäfen  Bulgariens, 
nämlich:  Burgas/Varna,  Baltschik  Ancbialo,  Sozopol, 
Kovarua  und  Messembria  sind  im  Jahre  1896  ein- 
gelaufen 1869  Fahrzeuge  mit  einem  Gesammttonnen- 
gebalt  von  719.241  und  mit  4,009.954  Metercentner 
verschiedener  Waaren  beladen,  sodanu  mit  Ballast 
1201  Schiffe  mit  einem  Tonnengehalte  von  271.755; 
ausgelaufen  sind  1930  Schiffe  mit  6,532.767  Meter- 
centner  diverser  Waaren  beladen  und  1099  Schiffe 
mit  Ballast.  Der  Passagierverkebr  betrug  in  beiden 
Richtungen  zusammen  89.473  Personen. 

In  den  acht  Douauh&fen,  nämlich  Widdin, 
Lompalanka,  Nicopol,  Bahowo,  Ruetschuk,  Sistow, 
Silistra  und  Tutrakan  sind  eingelaufen  3065  Fahr- 
zeuge mit  einem  Tonnengehalte  von  783.002  und 
einer  Waarenmcnge  von  4,857.061  Meterceutner, 
dann  2534  Schiffe  im  Tonnengehalte  von  670.612  mit 
Ballast  Ausgelaufen  sind  2958  Schiffe  mit  750.776 
Tonnen  und  einem  Waarenquantum  von  6,083.750 
Metercentner  und  2630  unbeladene  Schiffe  mit 
689.420  Tonnen.  Der  Passagierverkebr  betrug  in 
beiden  Richtungen  zusammen  302.521  Personen. 


Zur  Tagesgeschichte 
Inland. 

Bei  RcpnHhwüon  der  In  dlcor  Kubrik 
eutbalieDen  Orlgi  n»lm Ii  theil un gen 
wird  um  Quelltnanjjüir  crroclu. 

Oberbaurath  E.  v.  Eysank  f.  Am  11.  Sep- 
tember d.  J.  ist  der  kaiserl.  Rath  Eniilian  Eysank 
von  Marienfels,  Oberbaurath  im  Eisenbuhn- 
ministerium, infolge  eines  Schlaganfalles  in  seinem 
Bureau  im  Eisenbahnministerium  plötzlich  ver- 
schieden. Der  Verblichene  diente  ursprünglich  nach 


des  Verkehrswesens. 

Äbsolviruiig  der  Genieakademie  durcli  zehn  Jahre 
als  Offleier  in  der  üeniewaffe,  während  welcher 
Zeit  er  auch  wiederholt  als  Lehrer  in  mathema- 
tischen Fachern  verwendet  wurde  und  zur  höheren 
Ausbildung  hierin  das  Politechnicum  in  Wien  be- 
sucht hatte.  Im  Jahre  1869  trat  Eysank  als  In- 
genieur bei  der  Vorarlberger  Bahn  ein  und  wurde 
bereits  im  Jahre  1873  zum  Bahnerhaltungscbef 
dieser  Bahn  ernannt.  Nach  der  staatlichen  Ueber- 
uahme  der  Vorarlberger  Bahn  wurde  er  mit  der 
Durchführung    der    baulichen    Erweiterung  der 
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Stationen  dieser  Bahn  und  mit  den  Hafenbauten 
in  Bregenz  betraut.  Nach  Absen luss  dieser  Arbeiten 
zur  Generaldirection  der  österreichischen  Staats- 
bahoen  in  Wien  einberufen,  wirkte  Eysank  im 
Oberbaubureau  und  späterhin  als  Vorstand  des 
Hochbaubureaus  in  sehr  erspriesslicher  Weise  und 
ward  ihm  im  Jahre  1889  der  Titel  eines  kaiserl. 
Käthes  verliehen.  Bei  Errichtung  des  Eisenbahn- 
ruinisteriums  wurde  Eysank,  welcher  bei  der  be- 
standenen Generaldirection  der  österreichischen 
Siaatsbahnen  im  Jahre  1895  zum  Generaldirections- 
rathe  befördert  worden  war,  als  Oberbaurath  in 
dieses  Ministerium  eingetheilt  und  im  Departement 
für  Bahnerhaltuo?  und  Babnaufsicht  mit  der  Leitung 
der  baulichen  Gonstructionsarbeiten  betraut.  Mit 
gediegenem  Wissen  und  regem  Pflichteifer  verband 
der  Verblichene  grosse  Herzensgüte  und  erwarb 
sich  hierdurch  die  Achtung  und  Zuneigung  Aller, 
welche  Gelegenheit  hatten,  mit  ihm  in  dienstlichen 
oder  privaten  Verkehr  zu  treten. 

Die  Einnahmen  der  k.  k.  Staatsbahnen 
im  August  1897.  Im  Vergleiche  der  Transport- 
einnahmenergebnisse der  k.  k.  österreichischen 
Siaatsbahnen  pro  August  1897  mit  jenem  des 
gleichen  Monates  im  Jahre  1896  ergiebt  sich  im 
Personen  verkehre  eine  Mehrfrequenz  von 
135  544  Personen  mit  einer  Wenigereinnahme  von 
fl.  17U.298.  Hiervon  entfallt  auf  die  westlichen 
Staatsbahnen  eine  Mehrbeförderung  von  fl.  62.227 
mit  einer  Wenigereinnahme  von  fl.  196.431  und  auf 
die  Staatsbahnen  in  Galizien  eine  Mehrbeförderung 
von  73.317  Personen  mit  einer  Mehreinnahme 
von  fl.  20.133.  Die  Mehrfrequenz  der  west- 
lichen Staatsbahnen  ist  auf  den  engeren  Local- 
verkehr  zurückzuführen,  der  sich  lebhaft  gestaltete. 
Die  Einnahme  aus  diesem  Verkehre  ist  jedoch  im 
Verbältuisse  zur  Frequenz  eine  geringe,  und  reichte 
daher  nicht  aus,  den  Entgang  an  Einnahmen,  aus 
dem  in  der  ersten  Decade  infolge  von  Hoch- 
wasserschäden unterbrochenen  Fernverkebre,  wett- 
zumachen. Auf  das  Frequenz-  und  Einnahmenplus 
der  Staatsbabnen  in  Galizien  war  die  im 
Jahre  1897  erfolgte  Eröffnung  neuer  Strecken  von 
Einfluss.  Im  Güterverkehre  ergiebt  sich  eine  Fre- 
quenz- und  Einnahmensteigerung  um  334.151  Tonnen 
und  fl.  412.302,  welche  sich  auf  die  westlichen 
Staatsbabnen  mit  191.471  Tonnen  und  fl.  62.540 
und  auf  die  Staatsbabnen  in  Galizien  mit  142.680 
Tonnen  und  fl.  349.762  vertheilen.  Auf  den  west- 
lichen Staatsbahnen  haben  Holz.  Coaks,  Vieh, 
Ziegel  und  Zucker,  besonders  aber  Gement,  Steine 
und  Eiseutheile  für  den  Bau  der  Wiener  Stadtbahn 
eine  Zunahme,  dagegen  Eisen,  Getreide,  Mehl  und 
Muhlproducte  eine  Abnahme  der  Frequenz  er- 
fahren. Das  im  Verhältnis»  zur  Mehrfrequenz  ge- 
ringe Einnahmenplus  findet  seine  Erklärung  in 
der  geringeren  Beförderung  solcher  Güter,  welche 
vermöge  des  grösseren  Streckendurchlaufes  ein 
höheres  Ertrilgniss  liefern,  und  in  der  namhaften 
Verkehrssteigerung  solcher  Massenartikel,  welche 
nur  auf  kurze  Distanzen  und  zu  niederen  Fracht- 
sätzen zum  Transporte  gelangen.   Auf  den  Staats- 


babnen in  Galizien  haben  die  Artikel  Coaks,  Eisen, 
Salz,  Vieb,  hauptsächlich  aber  Getreide  aus  Russ- 
land und  Rumänien,  sowie  Holz  nach  diesen 
Ländern,  eine  Mehrbeförderung  erfahren.  Eine  be- 
deutendere Frequenzabnahme  ist  nur  bei  dem 
Artikel  Petroleum  zu  verzeichnen.  Insgesammt  re- 
sultirt  somit  aus  dem  Personen-  und  GÜterverkelire 
für  den  Monat  August  1897  eine  Mebreinnahme 
von  fl.  236.004  und  für  die  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  31.  August  1897,  im  Gegenbalte  zur  gleichen 
Periode  des  Vorjahres,  eine  solche  von  fl.  3,228.007. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  15.  bis  31.  August  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistelluugs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar:  w  •  *  •  n 

bestellt  b«i«Mt»1lt  18% 

Von  der  Aussig-TepliUer  Eisenbahn 30444  30.149  =  26.110 

.  deu  k.  k.  Atterr.  8ta*Ubahuen  .  25  919  22  768  =  18.209 

.  der  Rusohtehrader  Bisenbahn  .  6.106  6.182=  5.504 

daher  tunauimeu  .  62.52a  59.099  —  49.829 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  15.  bis  31.  August 
1897  wurden  Wagen 

bestellt    beigestellt  1896 
Von  den  k.  k-  österr.  Staatsbabnen  .  .  8059      3044  =  2667 
Von  den  böhm.  Commercialbabnen  .  .    303       303  =  305 
daher  zusammen  .  3302      3347  -  2972 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Das  Hauptinteresse  concentrirt  sich 
fortwährend  auf  die  nicht  endenden  Unfälle  und 
alles,  was  damit  zusammenhängt.  Einzelne  detaillirt 
aufgeführte  Fälle,  wo  schuldige  Beamte  Ober- 
arbeitet gewesen  sein  sollen,  sucht  die  Eisenbahn- 
verwaltung ebenso  detaillirt  zu  widerlegen.  So 
die  Behauptung  betreffs  des  Unfalles  bei  Binger- 
brück, dass  der  betreffende  Locomotivführer  von 
31  Stunden  auf  25  auf  der  Locomotive  gewesen 
sei.  In  der  Tagesrundschau  der  „Frankfurter 
Zeitung"  vom  17.  d.  M.  waren  Mittheilungen  der 
».Kölnischen  Volkszeitung"  über  den  Eisenbahn- 
unfall in  Bingerbrück  wiedergegeben  worden,  wo- 
nach der  betreffende  Locomotivführer  mit  den 
Verhältnissen  auf  dem  Bahnhof  Bingerbrück  nicht 
vertraut  war  und  ausserdem  eine  übermässige 
Arbeitszeit  hinter  sich  gehabt  haben  sollte.  Dazu 
sendet  uns  die  königl.  preussische  und  grossherzog- 
lich hessische  Eisenbahndirection  in  Mainz 
folgende  Kichtigstellung: 

„Der  Locomotivführer,  der  den  Unfall  auf  dein  Kahn- 
hofe Bingerbrück  verschuldet  bat,  ist  mit  den  Bahnhofs- 
Verhältnissen  daselbst  genau  vertntnt  gewesen.  Er  war  in 
den  Jahren  1886  bis  1894  im  Ran<rirdienste  anf  Bnhnh« 
Bingen  thitig  und  hat  den  Bahnhof  Bingerbrück  wlkhreud 
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dieser  Zeit  zuin  Verbringen  von  Uebergabezügen  regelmassig 
befahren.  Von  da  ab  beförderte  derselbe  Güterzüge  «wischen 
Bingen  und  Worms,  beziehungsweise  Mainz.  Seit  dem 
24.  August  fahr  er,  nachdem  er  nach  Koblenz  strecken- 
kündig  gewacht,  täglich  Güterzüge  zwischen  Eoblenz-Binger- 
brück-Mainz.  Aenderungen  an  den  Gcleisean lagen  in  Binger- 
brück siud  seit  dem  Jahre  18'J4  sticht  vorgekommen. 

Der  Loeomotivfübrer  hatte  vor  dem  Unfälle  folgenden 
Dienst: 

Donnerstag,  9.  September: 
Abfahrt  Bingen  10  Uhr  05  Minuten  Abends, 
Ankunft  Mainz  11    .   58       „  Nachts. 
Uabernachtung  und  Kube  dortselbtt  bis 

Freitag,  den  10-  September,  Nachmittags  G  Uhr 
41  Minuten,  zu  welcher  Zeit  die  Abfahrt  nach  Frank- 
furt a.M.  erfolgte.  Ankunft  dortselbst8  Uhr  20  Minuten. 

Sonnabend,  den  11./ 12.  September.  Abfahrt  mit 
Militärzug  von  Frankfurt  3  Uhr  45  Minuten  Vor- 
mittags. Ankunft  Bingerbrück  6  Uhr  29  Minuten 
Vormittags.  Sodann  5  Uhr  84  Minuten  Nachmittags 
Abfahrt  von  Bingen  nach  Mainz.  Ankunft  dortselbst 
8  Uhr  41  Minuten  Nachmittags.  Sodann  Abfahrt 
Mainz  10  Uhr  :tö  Minuten  Nachmittags  Ankunft 
Bingerbrück  12  Uhr  :t5  Miouten  Nachte. 

Der  Locomotivführer  hat  demnaoh  am  10.  September 
von  Nacht«  12  Uhr  bis  Nachmittags  Ü  Uhr  Ruhe  gehabt, 
bat  sieb  dann  iu  der  Nacht  vom  10.  auf  den  11.  September 
11  Stunden  48  Minuten  im  Dienste  befunden,  wovon 
4  Stunden  23  Minuten  auf  Fahrdienst  fallen.  Darauf  folgte 
ein  Aufenthalt  von  rund  11  Stunden  in  der  HeiraaUtation 
und  in  der  Nacht  vom  11.  auf  den  12-  September  wiederum 
ein  Dienst  von  7'/2  Stunden.  Den  von  der  Eisenbahnver- 
waltung erlassenen  Vorschriften  über  die  zulässigen  Grenzen 
der  tagliehen  Dienstdauer  der  im  äusseren  Betriebsdienste 
beschäftigten  Eisenbahnbediensteteu  ist  im  vorliegenden 
Falle  völlig  euUprocben.  Die  durch  diese  Vorschriften  zu- 
gelassene dieustliehe  Inanspruchnahme  der  Beamten  ist  so 
bemessen,  dass  nach  dem  pflichtmassigen  Ermessen  der 
Eisenbahnverwaltung  das  Personal  in  der  Lage  ist,  seinen 
Dienst  so  wahrzunehmen,  dass  die  Sicherheit  des  Betriebes 
voll  gewährleistet  wird. 

Dass  bei  der  Eintheilung  des  Dienstes  Uebernachtungen 
auf  auswärtigen  Stationen  und  Ruhepausen  am  Tage  vor- 
kommen, und  dass  die  letzteren  zur  Nachholung  des  Nacht- 
schlafes ganz  oder  zum  Theile  verwendet  werden  müssen, 
ist  durch  die  Eigenartigkeit  des  Eisenbahnbetriebes  bedingt. 
Die  für  die  Uebernaohtung  und  den  längeren  Aufenthalt 
der  Personale  auf  fremden  Stationen  getroffenen  Einrich- 
tungen sind  derart,  das«  das  Personal  sich  wie  im  eigenen 
Hause  auszuruhen  vermag. 

Zum  Schlüsse  wiederholen  wir  die  in  unserer  amtlichen 
Bekanntgabe  vom  13.  d.  M.  enthaltene  und  durch  die 
weitere  Untersuchung  bestätigte  Mittheilung,  dass 
lediglich  grobes  Versohulden  des  betreffenden  Locomotiv- 
bearoten  den  Unfall  iu  Bingerbrück  herbeigeführt  hat." 

Die  Frage  der  weiteren  Main-Canalisation, 
die  eine  Vorbedingung  für  einen  etwaigen  Donau- 
Main-Canal  wäre,  scheint  einen  Schritt  vorwärts 
zu  kommen.  Die  preussische  Regierung  ist  vom 
Kaiser  —  der  dieses  selber  dem  Prinzen  Ludwig 
von  Bayern,  dem  begeisterten  Förderer  der  WaSSer- 
KUr  die  Rfd«rüoD  »enmlwortlich  ■■  Higmuad  8unnpnwtiein  -   A  Hartli-bi 


Strassen,  mittheilte  —  angewiesen  worden,  die 
Canalisirung  des  Mains  bis  zur  bayerischen  Grenze 
zu  studiren.  Bis  zur  Ausführung  des  Werkes  kann 
immer  noch  ein  weiter  Weg  bleiben.  Bisher  haben 
Rivalitäten  der  verschiedenen  deutschen  Staateu, 
namentlich  Preussen  es  verhindert.  Die  Corre- 
spondenz  des  bayerischen  Canalvereines  feiert  schon 
in  schwungvollen  Worten,  dass  nun  nach  30  Jahren 
die  „Mainlinie"  auch  wirtschaftlich  überbrückt 
werde.  —  Die  A  tigust- Einnahmen  der  deut- 
schen Eisenbahnen  ergaben  zwar  gegen  das 
Vorjahr  auch  ein  kleines  Plus,  doch  ist  der  Fort- 
schritt geriuger  als  durchschnittlich  in  diesem 
Jahre,  was  wohl  theilweise  mit  den  Hochwasser- 
störungen zusammenhängt.  Es  vereinnahmten  die 
deutschen  Eisenbahnen  (exclusive  bayerische) aus  dem 
Personen  verkehre  Mark  45,950.183  (+  1,469.403 
oder  pro  Kilometer  -f-  H37  Procent):  aus  dem 
Güterverkehre  Mark  82,377.921  (-f  2,574.656  oder 
pro  Kilometer  + 150  Procent).  Die  bayerischen 
Staatsbahnen  vereinnahmten  im  August  Mark 
13,346.514  (+569.462).  Die  sächsischen  Staats- 
babnen  hatten,  jedenfalls  wegen  der  Wasserschäden, 
eine  kleine  Mindereinnahme.  —  Nunmehr  hat  auch 
das  Directorium  der  deutschen  Landwirth- 
schaftsgesellscbaft  Klage  erhoben  wegen  des 
Wagen  mangels,  der  besonders  den  Versandt 
von  Düngemitteln  erschwere.  —  Neue  Fahr- 
dienstvorschriften sollen  auf  deu  süddeutschen 
Bahnen  Anfang  1898  in  Kraft  treten.  —  Die 
deutsche  Eisenbahntarifcommission  hat  die 
beantragten  Detarifirungen  von  Rohspiritus  und 
denaturirtem  Spiritus,  sowie  von  Halbfabrikaten 
der  Textilindustrie  abgelehnt  —  Ueber  die  Ur- 
sache des  Eiseubahnunfal  les  bei  Eschede,  wo 
der  D-Zug  auf  offener  Strecke  entgleiste  und  man 
anfangs  eiu  Verbrechen,  sogar  einen  Attentatsver- 
siieh  auf  den  Kaiser  annahm,  veröffentlicht  jetzt 
die  Eisenbahndirection  Hannover  eine  amtliche 
Darstellung.  Danach  hat  die  Untersuchung  er- 
geben, dass  die  Entgleisung  durch  Geleisever- 
schiebung und  eine  verbogene  Schiene  hervorge- 
rufen wurde.  Kurz  vor  dem  Unfälle  war  von  einem 
Güterzuge  der  Kuppelbaum  eines  Langholzwagens 

|  heruntergefallen    und   hat,    wie  bestimmt  ange- 

|  nommen  werden  kann,  die  Schienenverbiegung 
nebst  Scbwelleuverschiebung  veranlasst. Das  Personal 
des  von  Celle  gesandten  Hilfszuges  bat  erst  nach- 
träglich gestanden,  den  Kuppelbatim  an  der  Un- 
fallsstelle vorgefunden  zu  haben.  Die  Untersuchung 
auf  ein  Verbrechen  ist  nuu  eingestellt,  während 
die  Ermittlungen  darüber,  ob  ein  fahrlässiges  Ver- 
schulden vorliegt,  noch  fortgesetzt  werden.  —  Die 
Eisenbahndirection  Halle  bat  eine  Verfügung  an 
die  äusseren  Dienststellen  gerichtet,  die  vorUeber- 
anstrengung  des  Personales  warnt;  eine  Ueber- 

|  schreitung  der  vorgeschriebenen  Dienstdauersei  unter 
allen  Umständen  unzulässig.  Die  Maschineninspec- 
tionen  sollten  die  Befolgung  der  fraglichen  Vor- 
schriften fortgesetzt  überwachen  und  prüfen,  ob  das 
zur  Führung  der  Locomotive  berechtigte  Personal 

|  auf  einzelnen  Stationen  einer  Vermehrung  bedarf. 

□  V  Vurlai?  in  Wivu  —  K   u  k  ll»fbur!i<lrut*l;tn«<i  Carl  Kr.iuin.r  im  \v  h-d 
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Die  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag,  gehalten  im  Oesterreichisoben  Ingenieur-  and  Architektenvereitte. 

Von 

k.  k.  Sectionscbef  Friedrich  BlscholT  Edl.  v.  Klammstein 
Baudireetor  Her  Wiener  Stadtbahn .•) 


Geschichtliches. 
Das  BedQrfniss  nach  einer  Stadtbahn  in  Wien 
ist  bereits  vor  30  Jahren  aufgetreten,  ja  nach  der 
Angabe  eines  Projectanten  aus  dem  Jahre  1873 
soll  bereits  25  Jahre  vorher,  also  nahezu  vor 
einem  halben  Jahrhundert,  ein  Stadtbabnproject 
verfasst  worden  sein.  Ein  Beweis,  wie  lange  man 
bei  unseren  Verhältnissen  braucht,  um  anerkannte 
Bedürfnisse  zu  befriedigen.  Wahrscheinlich  wäre 
die  Wiener  Stadtbahnangelegenheit  auch  heute 
noch  nicht  so  weit  gediehen,  wenn  nicht  Se.  Maje- 
stät der  Kaiser  als  fürsorglicher  Vater  seines 
Volkes,  insbesondere  der  Bevölkerung  der  Reichs- 
haupt- und  Residenzstadt  Wien  durch  die  ange- 
ordnete Beseitigung  der  Linienwälle  und  die  Ver- 
einigung der  Vorortegemeinden  mit  der  Gemeinde 
Wien  die  Stadtbahnfrage  als  nothwendige  Con- 
sequenz  hervorgerufen  hätte,  was  durch  die  Thron- 
rede, mit  welcher  Se.  Majestät  der  Kaiser  die 
Session  des  Reichsratbes  am  12.  April  1891  er- 
öffnete, bestätigt  erscheint. 


Der  betreffende  Passus  lautet  wörtlich: 

„Die  Vereinigung  meiner  Reichs-Haupt-  und 
Residenzstadt  mit  den  Vororten  hat  mich  mit 
lebhafter  Befriedigung  erfüllt  und  ich  erhoffe 
von  derselben  wesentliche  Vortheile  für  alle 
Theile  des  vergrösserten  Wien.  Der  Frage  der 
Wiener  Stadtbahn  wird  die  eingehendste  Auf- 
merksamkeit zugewendet  und  ihre  Verwirklichung 
bildet  den  Gegenstand  besonderer  Fürsorge 
meiner  Regierung." 

Um  aber  das  geschichtliche  Bild  vollständig 
zu  machen,  möchte  ich  doch  zurückgreifen  bis  in 
das  Jabr  1867,  welches  das  erste  greifbare  Project 
des  Grafen  Hugo  Henckel  v.  Donnersmark  zu 
Tage  förderte,  dem  im  Jahre  1869  ein  vom  Bau- 
rathe  Carl  Schwarz  im  Vereine  mit  der  Wiener 
Bank  aufgestellte  Project  folgte.  Diese  Projecte 
wurden  zwar  dem  k.  k.  Handelsministerium  vor- 
gelegt, kamen  aber  nicht  weiter  zur  praktischen 
Verwerthung.   Nun  kam  die  Zeit  des  sogenannten 


•)  Einem  uns  au»  Leserkreisen  mitgeteilten  Wunsche  entsprechend,  reproduciren  wir  nachstehend  au«  der  „Zeit- 
schrift des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architektenvereines"  den  Wortlaut  des  Vortrages,  welchen  Sectionscbef 
v.  Biichoff  Ober  die  Wiener  Stadtbahn  im  Ingenieur-  nnd  Arcbitektenyerein  gehalten  bat,  und  beabsichtigen  hieran 
anknüpfend  anch  den  Wortlaut  des  Vortrages  zu  veröffentlichen,  welchen  Herr  Oberbaurath  8chüttenhofor  ktlrxlich  an 
derselben  Stelle  über  die  Fahrbetri«bsmittel  der  Wiener  Stadtbahn  gehalten  hat.  I).  Red. 

X.  8t 
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volkswirtschaftlichen  Aufschwunges,  in  welcher 
auch  viele  Projecte,  welche  dem  Localverkehre 
innerhalb  der  Stadt  Wien  und  deren  nächster  Um- 
gebung dienen  sollteo,  auftauchten.  Die  Anzahl  der 
in  dieser  Zeit  verfassten  Projecte  weist  die  be- 
deutende Ziffer  23  auf;  aber  keines  derselben 
konnte  in  dieser  der  Verwirklichung  von  Unter- 
nehmungen so  günstigen  Zeit  zur  Durchführung 
gebracht  werden. 

Der  infolge  der  Fioauzkritt  des  Jahres  1873 
stark  erschütterte  Geldmarkt  liess  die  Hoffnung  auf 
die  Realisirung  eines  dieser  zahlreichen  Projecte 
stark  sinken.  Die  damalige  Regierung  hatte  jedoch 
schon  vor  dem  Eintritte  der  Kinanzkrise  zu  Beginn 
des  Jahres  1X73  die  vorliegenden  23  Projecte  der 
Gemeinde  Wien  zur  Abgabe  eines  Gutachtens  über- 
mittelt, welches  Gutachten  nach  Verlauf  eines 
Jahres  dahin  erstattet  wurde,  dass  unter  den  vor- 
liegenden 23  Projecten  jenes  des  Consortiums  Graf 
Edmund  Zichy  den  vorhandenen  Bedürfnissen  am 
besten  entspreche.  Nach  Uebermittlung  der  frag- 
lichen Projecte  an  die  Gemeinde  hatte  die  Re- 
gierung, um  die  Stadtbahuangelegenheit  zu  (ordern, 
am  3.  April  1K73  an  das  Parlament  eine  Gesetzes- 
vorlage über  die  Bedingungen  und  Zugeständnisse 
für  die  Sicherstellung  von  Localbahnen  für  Wien 
und  Umgebung  eingebracht.  Dieser  Gesetzentwurf 
enthielt  aber  leider  keine  andere  Begünstigung  als 
die  Steuerfreiheit  bis  zur  Dauer  von  höchstens 
30  Jahren. 

Im  Mai  1874  berief  der  Handelsminister  zur 
Beratbung  der  Stadtbahnfrage  eine  Enquete  ein, 
welcher  auch  drei  Delegirte  des  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architektenvereines  heigezogen 
wurden.  Das  Resultat  dieser  Conferen/.  war  aber 
bedauerlicherweise  kein  günstiges,  da  nur  fest- 
gestellt wurde,  dass  mit  Rücksicht  auf  die  ob- 
waltenden Verhältnisse  der  Bau  der  Localbahnen 
der  Zukunft  vorbehalten  bleiben  müsse,  dass  je- 
doch der  Linienplan  sobald  als  möglich  festgestellt 
werden  sollte,  damit  nicht  durch  die  fortschreitende 
Verbauung  der  Gründe  die  Ausführung  der  Stadt- 
bahnlinie ersehwert  werde. 

In  dieser  Zeit  bestand  auch  im  österreichischen 
Ingeuieur-  uud  Architektenvereine  eio  Comite, 
welches  die  Frage  der  für  Wien  projectirten  Local- 
bahnen studiren  sollte,  um  dem  Vereine  darüber 
Bericht  zu  erstatten.  Dieses  Comite  hatte  aber  eine 
sehr  schwierige  Aufgabe,  da  demselben  das  nöthige 
Material,  insbesondere  die  vorhandenen  Projecte 
nicht  zur  Verfügung  standen,  und  es  dem  Comite 
erst  nach  einiger  Zeit  gelungen  ist,  einen  Theil 
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der  23  Projecte  zu  erhalten.  Daraufhin  hat  das 
Comitö  im  April  1875  einen  umfassenden  Bericht 
erstattet,  welcher  aber  nicht  mehr  berathen  wurde. 
Die  auf  den  Beginn  der  Session  1875/76  Ver- 
schobeue Debatte  hat  überhaupt  nicht  mehr  statt- 
gefunden und  wurde  der  Ausschuss  im  März  1877 
formell  aufgelöst. 

Interessant  ist,  dass  nahezu  alle  Bedingungen, 
welche  in  diesem  Berichte  für  die  Errichtung  einer 
Stadtbahn  aufgestellt  wurden,  bei  den  heute  zur 
Ausführung  kommenden  Projecten  Berücksichtigung 
fanden. 

Nun  kam  endlich  das  Jahr  1881  heran,  welches 
das  Project  der  Engländer  James  Bun ton  &  Josef 
Fogerty  brachte.  Das  Project  Fogerty  wurde 
im  Ingenieur-  und  Architektenvereine  zu  wieder- 
holtenmalen  besprochen  und  dasselbe,  sowie  sein 
Schicksal  ist  bekannt  genug,  so  dass  ich  wohl 
darauf  nicht  weiter  einzugehen  brauche.  Ich  muss 
aber  hervorheben,  dass  das  Schicksal  des 
Fogerty'schen  Projectes  meiner  Ansicht  nach 
weniger  tragisch  ausgefallen  wäre,  weun  Herr 
Fogerty  rechtzeitig  bei  allen  massgebenden 
Factoren  die  verschiedenen  Wünsche  und  Bedürf- 
nisse erhoben  hätte  und  dann  an  die  Aufstellung 
seines  Projectes  geschritten  wäre.  Eine  Stadtbahn 
ist  eben  nicht  zu  projectiren  aus  dem  Kopfe  eines 
Ingenieurs,  wenu  sich  derselbe  auch  gewiegte  hoch- 
achtbare Mitarbeiter  und  Rathgeber  zu  Hilfe  nimmt. 

Mittlerweile  hatte  auch  das  Wiener  Stadtbauamt 
ein  Project  für  die  Wienflussregulirung  und  bald 
darauf  auch  für  einen  Theil  der  Wiener  Stadtbahn 
aufgestellt,  welche  Projecte  von  Seite  des  öemeinde- 
rathes  gebilligt  und  dem  mittlerweile  concessio- 
□irten  Unternehmen  der  Herren  Bunton  &  Fo- 
gerty zur  Berücksichtigung  empfohlen  wurde. 
Diesem  Verlangen,  sein  Project  dem  Projecte  der 
Gemeinde  anzupassen,  konnte  Fogerty  aus  ver- 
schiedenen Gründen  nicht  nachkommen  und  so 
kam,  da  mittlerweile  auch  der  englische  Geldmarkt 
für  Fogerty  sich  nicht  mehr  günstig  stellte,  auch 
dieses  Project,  welches  in  Bezug  auf  die  gewählten 
Tracen  als  günstig  bezeichnet  werden  muss,  nicht 
zur  Ausführung  und  wurde  die  Concession  am 
14.  März  1886  als  erloschen  erklärt. 

Schon  während  der  Action  Fogerty  hatte  die 
Firma  Siemens  &  Halske  verschiedene  Projecte 
von  elektrischen  und  Locotnotivbabnen  ausgearbeitet 
und  dem  hohen  Handelsministerium  vorgelegt, 
welches  auch  durch  ein«  Enquäte  diese  Projecte 
einer  eingehenden  Prüfung  unterzog.  Das  Resultat 
dieser  Enquete  w  ar  eine  bedeutende  Erhöhung  der 


Anlagekosten,  zu  deren  Verzinsung  die  Firma 
mehrfache  Zugeständnisse  in  Bezug  auf  die  durch 
die  Generaldirection  der  österreichischen  Staats- 
bahnen zu  bewirkende  Betriebsführung  verlangte, 
welche  aber  nicht  gewährt  werden  konnten. 

Nun  trat  im  Jahre  1890  die  Dampftramway- 
Gesellscbaft  vorm.  Rrauss  &  Co.  mit  einem  Stadt- 
babnprojecte  hervor,  welches  aber  in  mehrfacher 
Beziehung,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf  die 
unvollständige  Ausbildung  der  einzelnen  als  not- 
wendig erkannten  Bahnlinien  nicht  befriedigte. 
Schon  zur  damaligen  Zeit  nahm  die  hohe  Regie- 
rung, welche  ja  fortwährend  die  Stadtbahnfrage 
mit  grossem  InteresBe  verfolgte,  die  eingehendsten 
Studien  vor,  um  diese  hochwichtige  Angelegenheit 
endlich  zur  Lösung  zu  bringen. 

Bei  allen  den  bisher  aufgestellten  Bahnprojecten 
stellte  es  sich  heraus,  dass  die  Anlage  einer  Stadt- 
bahn nicht  ohne  die  gleichzeitige  Durchführung 
verschiedener  anderer  hochwichtiger  Bauaulagen 
ausgeführt  werden  könnte.  So  erforderte  die  Anlage 
der  Donaucauallinie  entschieden  die  Ausführung 
des  rechtsseitigen  Unrathscanales  am  Donaucanal- 
ufer,  welche  Herstellung  die  bisherigen  Projectanten 
wohl  voraussetzten,  aber  nicht  in  ihr  Stadtbahn- 
project  aufnahmen.  Weiters  erforderte  die  Wien- 
thalliuie  entschieden  die  gleichzeitige,  längst  als 
Bedürfnis«  erkannte  Regulirung  der  Wien,  weil 
sonst  die  diesbezüglichen  Projecte  für  die  Bahn, 
sowie  für  die  Regulirung  der  Wien  rationell  nicht 
aufgestellt  werden  konnten. 

Es  war  also  die  Nothwendigkeit  vorhanden, 
sowohl  aus  technischen  als  auch  aus  finanziellen 
Gründen  die  Herstellung  des  Stadtbahnnetzes  mit 
der  gleichzeitigen  Herstellung  von  weiteren  öffent- 
lichen Bauaulagen  zu  verbinden,  uud  zwar  sollten 
ausser  der  Wienflussreguliruug  und  der  Anlage 
von  Sammelcanälen  längs  des  Donaucanales  auch 
die  Umgestaltung  des  letzteren  in  einen  Handels- 
iind  Winterhafen  ins  Werk  gesetzt  werden.  Der 
Zusammenbang  dieser  grosseu  öffentlichen  Arbeitet» 
und  die  verschiedenen  Interessen,  welche  hierbei 
in  Frage  kommen,  haben  das  hohe  Handels- 
ministerium veranlasst,  als  zweckmässig  zu  er- 
kennen, dass  die  Ausführung  dieser  grossartigen 
Bauten  nur  im  Zusammenwirken  des  Staates,  des 
Landes  Niederösterreich  uud  der  Gemeinde  Wien 
möglich  gemacht  werden  kann  und  dass  zur  Durch- 
führung und  einheitlichen  Leitung  des  ganzen 
Unternehmens  eine  Commission,  welche  aus  Ver- 
tretern der  obgenannten  drei  Curien  zusammen- 
gesetzt werden  sollte,  in  Aussicht  zu  nehmen  wäre. 

Hl« 


Digitized  by  Google 


640 


Nr.  40 


Von  Seite  der  hohen  Regierung  wurde  nun- 
mehr ein  Programm  für  die  finanzielle  Sicher- 
Btellung  und  Ausfahrung  von  öffentlichen  Verkehrs- 
anlagen aufgestellt  und  ist  dasselbe  unter  Heran- 
ziehung von  Delegaten  der  Staatscentralstellen, 
des  Landes  und  der  Gemeiude  eingehend  in  der 
Zeit  vom  5.  October  bis  10.  November  1891  durch- 
beralhen  und  vereinbart  worden.  Es  gelang  der 
hohen  Regierung  unter  Anwendung  von  grosser 
Energie  schon  am  6.  Februar  1892  den  Gesetz- 
entwurf, betreffend  die  Ausführung  von  öffentlichen 
ßauteu  in  Wien,  dem  Reichsrathe  in  Vorlage  zu 
bringen,  wodurch  das  von  Sr.  Majestät  dem  Kaiser 
in  der  Thronrede  vom  12.  April  1891  gesprochene 
Wort  zur  Eiulösung  gelangte.  Dieser  Gesetzentwurf 
ist  von  beiden  Hausern  des  Reich6rathes  nahezu 
unverändert  angenommen  worden. 

In  weiser  Voraussicht  jedoch,  das«  so  hoch- 
wichtige, grossartige  Arbeiten  bei  Ausarbeitung 
der  Details  doch  uoch  möglicherweise  eine  Aende- 
rung  erheischen  durften,  wurde  bei  üerathung 
dieses  Gesetzes  das  vorgelegte  Programm  ge- 
nehmigt, unbeschadet  jener  Aenderungen, 
welche  von  den  competenten  Organen  als  not- 
wendig erkannt  werden  sollten  und  die  gesetzlich 
bestimmten  Maximalkosten  nicht  übersteigen.  Diese 
Gesetzesbestimmung  war  für  die  weitere  Aus- 
führung der  geplanten  Stadtbahnlinien  von  grossem 
Vortheile,  wie  es  sich  durch  die  weitereu  Mit- 
theilungen herausstellen  wird. 

Ich  werde  mir  nun  erlauben,  die  Stadtbahn- 
linien, wie  selbe  im  Gesetze  vom  Jahre  1892  ge- 
plant waren,  vorzuführen. 

Dieses  Gesetz  bestimmt,  dass  das  in  Wien  aus- 
zuführende Stadtbahnnetz  in  zwei  grosse  Gruppen 
zu  theilen  ist,  und  zwar  in  Hauptbahnen,  welche 
bei  Ausstattung  mit  dem  Charakter  der  Vollbahnen 
und  bei  vollständiger  Debergangsfähigkeit  für 
sämmtliche  Fahrbetriebsmittel  der  Anschlussbahnen 
sofort  einen  directen  Scbienenanschluss  mit  den- 
selben erhalten  und  in  Localbahnen,  bei  welcheu, 
von  einzelnen  Strecken  abgesehen,  auf  die  auch 
Fahrbetriebsmittel  der  Hauptbahneu  unter  gewissen 
Beschränkungen  übergehen  können,  ein  directer 
Schieuenanschluss  au  die  bestehenden  Bahuen 
nicht  unbedingt  nothwendig  erscheint.  Das  für 
Wien  zu  projectirende  Bahnnetz  bat  demnach 
folgende,  durchwegs  doppelgeleisig  auszuführende 
Linien  zu  umfassen: 


A.  Bofort  «lolierauatellende  BaJmlinlen. 

/.  Hauptbahnen. 

a)  Die  Gürtellinie,  eine  Verbindung  der  Kaiser 
Franz  Josephe-Bahn  mit  der  Wiener  Verbindungsbahn  und 
Südbabn,  d»nn  mit  der  Donau-Uferbahn  und  der  Kaiserin 
Elisabeth- Bahn  (16-8  Kilometer,  Effectivkosten  fl.  25,415.000). 

Als  Ausgangspunkt  dieser  Linie  wäre  eine  im  Zuge  der 
Kaiser  Frans  Josephs-Babn  nächst  Heiligenstadt  anzulegend* 
Station  ansnnehmen,  von  welcher  die  Bahn  iur  Gürtelstrasse 
und  sodann  entlang  derselben  unter  Berührung  des  West- 
bahnhofes tum  Anschlüsse  an  die  Wiener  Verbindungsbahn 
und  Südbabn  in  Matzleinsdorf  geführt  werden  soll.  Diese 
Gürtellinie  wäre  einerseits  von  der  zu  errichtenden  Station 
Heiligenstadt  mit  der  Donauuferbahn  zu  verbinden,  an- 
dererseits —  bei  eintretender  Nothwendigkeit  —  mit  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  etwa  in  der  Station  Penzing,  in 
direote  Verbindung  zu  bringen. 

h)  Eine  Fortsetzung  der  Wiener  Verbindungsbahn  vom 
Praterstem  mit  Benützung  der  Kronprinz  Rudolf-Strass«?  im 
k.  k.  Prater  in  die  Donaustadt  und  weiterhin,  entlang  der 
Donauuferbahn,  zum  Anschlüsse  an  die  Station  Nussdorf 
der  Kaiser  Franz  Josephs-Babn  (Donaustadtlinie).  (56 
Kilometer;  Effectivkosten  circa  fl.  3.600.01X).) 

c)  Eine  zweite  Verbindung  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
mit  der  Kaiser  Franz  Josephs-Bahn  (Vorortelinie). 

Dieselbe  hätte  in  der  Station  Penzing  der  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  zu  beginnen  und  wäre  Ober  Breitensee, 
Ottakriug,  Hernais,  Währing  und  Döbling  nach  der  sub  a 
genannten  Station  Heiligenstadt  zu  führen.  (93  Kilometer; 
Effectivkosten  oirca  fl.  9,700.000.) 

Bei  Ausführung  dieser  Linien  wären  unbeschadet  des 
Vollbahncharakters  derselben  alle  jene  Erleichterungen  zu 
gewähren,  welche  mit  Rücksicht  auf  die  40  Kilometer  pro 
Stunde  nicht  überschreitende  Fahrgeschwindigkeit  zulassig 
ersoheiuen. 

Nur  bei  der  Linie  o  wäre  sofort  auf  einen  dichteu 
Personenverkehr  Rücksicht  zu  nehmeu.  Dieselbe  wird  theili 
als  Tietbabn,  theils  als  Hochbahn  auszuführen  sein. 

Die  ad  b  genannte  Bahnlinie  wäre  bis  zur  vollständigen 
Verbauung  der  Donaustadt  tbeilweise  als  Provisorium  her- 
zustellen, uud  zwar  in  folgender  Weise: 

DieBe  Linie  wird  vom  Pratersteru  bis  znr  Erreichung 
der  Vorgartenstrasse  als  Hochbahn  hergestellt,  sodanu  fällt 
dieselbe  ins  Strassenuiveau  und  wird  vorerst  als  Niveaubahn 
weiter  geführt. 

Die  ad  c  bezeichnete  Linie  wird  vorerst  hauptsächlich 
für  die  Bedürfnisse  der  Industrie  und  für  einen  beschränkten 
Personenverkehr  herzustellen  sein;  ihre  Ausführung  kann 
theils  im  Damme,  theils  in  Einschnitten,  mit  tbunlicbster 
Vermeidung  kostspieliger  Anlagen  erfolgen. 

//.  Localbahnen. 

d)  Eine  Linie  im  Wienthale;  dieselbe  beginnt  nächst 
dem  WeBtbahnhofe,  folgt  dem  Zuge  der  Gürtelstrasse  und 
der  unter  o  beschriebenen  Gürtellinie  bis  zum  Gumpen- 
dorfer  Schlacbthause  und  führt  sodann  entlang  des  Wien- 
flusses bis  zur  Elisabeth-Brücke,  im  weiteren  Zuge  entlang 
des  Reservegartens  und  Heumarktes  zur  Station  Haupt- 
zollaunt.  Nach  dem  Verlassen  dieser  Station  gelangt  di« 
H*liu  längs  der  Wiener  Verbindungsbahn  zum  Praterxtern, 
In  Verbindung  mit  dieser  Linie  ist  eine  Abzweigung  vom 
(Jompeudorfer   Sohlaohthause   zur  Dampftramway  Schein- 
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brunnerlinie-Mödling  beniottellea  (Wienthallinie).  (72 
Kilometer;  Kffeotivkoeten  eiroa  fl.  9,360.000.) 

Außerdem  soll  bei  eintretendem  Bedürfniese  eine  Fort- 
setzung der  vorgedaohten  Abzweigung  im  Wienthale  auf- 
wärt« bis  an  einen  geeigneten  Punkt  der  Kaiserin  Elisabeth- 
Bahn,  etwa  nächst  Hütteldorf,  hergestellt  werden. 

«)  Eine  Linie  entlang  des  Donaucanales  nächst  der 
Station  HaupUollamt  anschliessend  an  die  »nb  d  bezeichnete 
Bahnstrecke,  bis  zum  Frau»  Josepbs-Babobofe,  eventuell 
bis  zur  neu  errichteten  Station  Heiligenstadt  dieser 
Bahn  (Donaucauallinie).  (38  Kilometer  and  2-2  Kilo- 
meter; Effeetivkosten  oirca  fl.  5,700.000  and  fl.  2,200  000.) 

f)  Eine  Linie  entlang  der  Museums-,  Landesgerichts- 
und  UniversitäU»tr*sse,  sowie  des  Schottenringes  (innere 
Ki  nglinie,. 

Dieselbe  zweigt  von  einem  geeigneten  Funkte  der  ad  d  be- 
zeichneten Linie  nächst  der  Elisabeth-Brücke  ab  und  mündet 
in  die  ad  e  genannte  Linie  nächst  dem  Kaiserbade  ein. 
(40  Kilometer ;  Effeetivkosten  circa  fl.  5,400.000.) 

Die  ad  d,  e  und  /  bezeichneten  Linien  sind  als  Local- 
bahnen  im  Sinne  der  eingangs  angedeuteten  Ausführungs- 
weise herzustellen  und  mit  Rücksichtnahme  auf  einen 
dichten  Personenverkehr  auszuführen.  Diesbezüglich  erscheint 
statthaft,  als  Minimalradius  der  Bögen  in  der  offenen  Strecke 
150  Meter,  ausnahmsweise  und  nächst  den  Stationen  120 
Meter  zu  wählen.  Eine  Ausnahme  bildet  die  ad  «  angeführte 
Donaucanallinie,  iu  welche  Bögen  mit  weniger  als  180 
Meter  Halbmesser  innerhalb  der  Strecke  Aspernbrücke-Au- 
g»rtenbrüoke  nicht  angewendet  werden  dürfen.  Ferner  kann 
eine  Verringerung  der  Höbe  des  Lichtraumproflles  unter 
das  normale  Maaes  von  4  8  Meter  gestattet  werden ;  die 
nähere  Feststellung  der  noch  zulässigen  Lichthöhe  bleibt 
vorbehalten. 

JB.  Erat  apäter  bei  •latrejtendom  Verkehrabe 


I.  Hauptbahnen. 

g)  Sobald  sich  infolge  Zunahme  des  Verkehres  die  Noth- 
it ergeben  sollte,  auch  die  bis  auf  Weiteres  von 

und  zu  den  Endbahuhöfen  der  bestehenden  Bahnen  ver- 
kehrenden Fernzüge  bis  ins  Innere  der  Stadt  zu  leiten, 
wäre  für  die  Durobleitung  dieses  Externverkehres  die  Wiener 
Verbindungsbahn  mit  der  Kaiser  Franz  Josephs-Bahn  derart 
in  Zusammenhang  zu  bringen,  dass  längs  des  Donau- 
canales eine  Vollbahn  hergestellt  wird,  in  deren  Zuge  für 
die  Personenbeförderung  im  Fernverkehre  bestimmte  Stationen 
auszuführen  sein  werden. 

h)  Bei  eintretender  Notwendigkeit  wird  ferner  der 
zunächst  im  Strassenuiveau  provisorisch  hergestellte  Theil 
der  ad  //erwähnten  Bahnlinie  verlegt  und  diese  Strecke  thun- 
licbst  in  den  Häuserblöcken  der  Donaustadt  nächst  der 
Vorgartenstrasge  als  Hochbahn  weitergeführt  und  dieselbe 
unter  Einem  fiir  einen  dichten  Personenverkehr  eingerichtet. 
Desgleichen  wird  diese  Linie  bei  eintretendem  Bedarfe 
stromabwärts  verlängert  werden,  um  auch  diesen  Theil  der 
Donaustadt  in  den  Personenverkehr  einbeziehen  zu  können. 

//.  Localbahnen. 

i)  Eine  Linie,  abzweigend  von  einem  geeigneten  Punkte 
der  ad  d  bezeichneten  Stadtbahnstreoke  und  entlang  des 


Bennweges  zur  Wien-Aspangbahn  und  eventuell  zum 
Centralfried  hofe  (unter  Benützung  der  Wien-Aspangbahn), 
mit  einer  Abzweigung  zum  Süd-  und  Staatsbahnbofe. 

k)  Eine  Abzweigung  von  einem  geeigneten  Punkte  der 
Linie/,  etwa  von  der  Landesgeriehtsstrasse  zu  den  Linien 
o  and  e  (Gürtel-  and  Vororteliaie)  mit  eventueller  Fort- 
setzung gegen  Dornbach  und  Pötzleinsdorf  in  einer 
den  speziellen  Verhältnissen  vorzubehaltenden  Ansführungs- 
weise. 

Ausserdem  sind  behufs  Einbeziehung  weiterer  Tbeile 
des  Stadtgebietes  iu  den  Verkehr  des  Localbahnnetzes  Ab- 
zweigungen ?on  einzelnen  der  vorangeführten  Linien  in  Aus- 
sicht zu  nehmen,  deren  allgemeine  Richtung  ehethunliohst 
insoweit  festgestellt  werden  soll,  als  dies  für  die  Aufstellung 
des  Baulinienplanes  in  den  betreffenden  Stadttheilen  not- 
wendig erscheint. 

I)  Behufs  Erleichterung  des  Verkehres  zwischen  dem 
Inneren  der  Stadt  und  den  vorstehend  bezeichneten  Local- 
bahnen wird  die  Realisirung  von  die  innere  Stadt  durch- 
querenden Radialbahnen  mit  elektrischem  Betriebe  in  Aus- 
sicht genommen,  welche  einerseits  von  der  Elisabeth-Brücke 
unter  dem  Stefansplatze  zur  Station  Feidinands-Bröcke, 
andererseits  von  der  Station  Schottenring  anter  der  Freiung, 
dem  Hofe,  Graben  und  Stefansplatz  zur  Station  Hauptzoll- 
amt zu  führen  wären. 

Vorstehendes  Linienprogramm  bietet  die  grundlegenden 
Principien  für  die  Aufstellung  eines  Stadtbabnprojectes,  wo- 
bei jedoch  kleinere  Modifieationen,  insbesondere  hinsicht- 
lich der  gegenseitigen  Verbindungen  der  einzelnen  Linien, 
sowie  auch  etwaige  weitere  Ergänzungen  vorbehalten  bleiben. 

In  diesem  Sinne  werden  sonach  noch  eingebende  Studien 
vorzunehmen  sein,  in  ersterer  Beziehung  hinsichtlich  der 
angeregten  Verbindung  der  Linie  a  mit  der  Südbahn  in  der 
Richtung  uaob  Meidling,  dann  der  Linie  e  mit  dem  Bahn- 
hofe Hauptzollamt  der  Wiener  Verbindungsbahn,  ferner  der 
gleichfalls  befürworteten  Deltaverbindungen  au  den  Bnd- 
punkten der  Linie  /,  in  letzterer  Riohtuug  hinsichtlich  der 
in  Anregung  gebrachten  Herstellung  von  Manipulations- 
geleisen zu  Zwecken  der  Approvisioiiirung  und  des  Um- 
sohlagverkehres  in  dem  oberhalb  der  Augartenbrüeke  und 
unterhalb  der  Sofien- Brücke  gelegenen  Tbeile  des  Dooau- 
i'unulbafens,  endlich  hinsichtlich  der  Anlage  von  —  eventuell 
im  Strassenuiveau  herzustellenden  —  Scbleppbahnen  zur 
Einbeziehung  der  Industriebezirke. 

III. 

Von  den  vorstehend  angeführten  Bahnlinien  sind  im 
Interesse  der  wünschenswerten  Vertheilung,  respective 
Hinaussebiebnng  der  durch  diese  Bahnbauteil  bedingten  be- 
deutenden Belastung  des  Staatsschatzes,  des  Landes  und  der 
Stadt  Wien  vorerst  in  der  Bauperiode  bis  Ende  1807 
die  nachfolgend  bezeichneten  Linien  in  Angriff  zu  nehmen 
und  in  derselben  Bauperiode  zu  vollenden. 

1.  Die  vou  den  hydrotechnischen  Arbeiten  des  Ban- 
programmes  unabhängigen  Bahnlinien  a  and  b  (Gürtellinie 
und  Donaustadllinie);  erstere  jedoch  nur  in  der  Ausdehnung 
zwischen  dem  Westbahnhofe  und  der  an  der  Kaiser  Franz 
Josepbs-Bahn  anzulegenden  Station  Heiligenstadt  einschliess- 
lich einer  Verbindung  mit  der  Donauuferbahn.  Eventuell 
ist  statt  der  bei  Linie  a  angeführten  Verbindung  mit  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  eine  Fortsetzung  der  Wienthallinie 
bis  Hütteldorf  herzustellen. 
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2.  Die  ad  d  und  e  genannten  Balinliiiini  (Wienthal- 
und  Donaucanallinie).  Die  Herstellung  dieser  Bahnstrecken 
ist  vorerst  in  jenen  Theilstrecken,  in  welchen  der  Bau  unab- 
hängig von  den,  im  Wienthale  und  Donaueanale  zu  be- 
wirkenden hydroteohniseben  Arbeiten  begonnen  werden  kann, 
sofort  nach  Fertigstellung  der  bezüglioheu  Projekte  in  An- 
griff zu  nehmen  und  im  Uebrigen  nach  Maassgabe  des  Fort- 
schrittes der  hydrotechnischen  Arbeiten  derart  tu  fordern, 
dass  diese  Bahnlinien  gleichfalls  bis  Ende  des  Jahres  1897 
dem  Betriebe  übergeben  werden  können. 

3  Die  ad  /  genannte  Bahnlinie  (innere  Kinglinie). 

4.  Eine  Theilstrecke  der  mit  c  bezeichneten  Vorortelinie 
in  einer  derartigen  Ausdehnung,  dass  hierdurch  die  wichtig- 
sten Industriestätten  in  den  Bahnverkehr  einbezogen  werden 

Bie  einheitliehe  Leitaug  der  Projectauf.tellung  und  Bau- 
ausführung der  vorangefiihrten  Stadtbahnlinien,  sowie  der 
übrigen,  zu  den  Verkehrsanlagen  gehörenden  Arbeiten,  ferner 
die  Verwaltung  der  hiefdr  gewidmeten  Geldmittel,  resptetive 
des  zum  Zwecke  der  Geldbeschaffung  für  diese  Autogen  zu 
bildenden  Fonds,  wurde  auf  Grund  des  Gesetzes  ron  18.  Juli 
1802  einer  Commission  (Commiesion  für  Verkehrs- 
an  lagen  in  Wien)  übertragen,  welche  unbeschadet  der  gesetz- 
lichen Competenz  der  zur  Frojectsgeiiebmiguug  und  Ban- 
überwachnng  berufenen  Behörden  und  Organe  unter  Ver- 
antwortlichkeit des  Handelsministers  und  unter  dem  Vor- 
sitze desselbeu  oder  des  von  demselben  zu  bestimmenden 
Vertreters  fungirt. 

In  dieser  Commission  sind  der  Staat,  das  Land  und  die 
Gemeinde  Wien  als  Curieu  mit  gleichem  Stimmrechte 
durch  Abgeordnete  vertreten,  deren  Anzahl  für  jede  Curie 
höchstens  fünf  und  mindestens  zwei  betragen  soll. 

Die  V'ertheilung  der  Capitalsla&ten  war  nach  demselben 
Gesetze  in  folgender  Weise  vorgesehen: 

1.  Bezüglich  der  Stadtbahn,  und  zwar  bezüglich  der 
Hauptbahnen  (Punkt  a,  h,  e.  <]  und  A)  der  Staat  mit  87'/} 
Procent,  das  Land  mit  5  und  die  Gemeinde  Wien  mit  7'^ 
Proeent,  bezüglich  der  Localbahnen  (Punkt  d,  «,  /,  i  und  *), 
wenn  für  dieselben  nicht  die  Concesition  an  einen  Privat- 
unternehmer ertheilt  wird,  der  Staat  mit  85,  das  Land  mit 
5  und  die  Gemeinde  Wien  mit  10  Proeent. 

2.  bezüglich  der  Anlage  von  Hauptsaminelcanalen  längs 
des  Donaueanale«  der  Staat  und  das  Land  mit  je  5,  die 
Gemeiude  Wien  mit  ttO  Proeent; 

3.  bezüglich  der  Umwandlung  des  Douaucauales  in  einen 
Handels-  und  Winterhafen  der  Staat  mit  6tP das  Land 
mit  25,  di«  Gemeinde  Wien  mit  H1;,  Proeent; 

4.  bezüglich  der  Wieudussregulirung  der  Staat  und  das 
Land  mit  je  einem  Jahresbetrage.  welcher  zur  Verzinsung 
und  Tilgung  eines  Anlehensbetrages  von  je  5  Millioneu 
dulden  erforderlich  ist,  wogegen  das  restliche  Krferderiiirs 
für  Verzinsung  und  Tilgung  des  zum  /wecke  der  Geldhe- 
Fchaifung  für  die  Wienflussrcguliruug  zu  begebenden  An- 
lehensbetrages  ausschliesslich  von  der  Gemeinde  Wien  zu 
»"■streiten  ist. 

Am  25.  Juli  1892  erfolgte  die  Constiluirnng 
der  Commissiou  für  Verkehrsanlagen,  deren  erster 
Vorsitzender  der  damalige  Herr  Handelsminister 
Olivier  Marquis  Bacqti ehern  war,  dem  im  No 
vember  1893  Herr  Graf  Wurmbrand-Stuppach, 
sodann  als   interimistischer  Leiter    des  Hundt  l>- 


ministeriums  Herr  Sectionschef  Dr.  Ritter  von 
Wittek.  nach  ihm  der  Herr  Handelsmini.-ter  Frei- 
herr Glanz  v.  Eicha  und  vom  1.  Januar  189*5 
der  erste  Eisenbahuminister  Oesterreichs  Herr 
FML.  Ritter  v.  Gut ten barg  im  Vorsitze  folgte. 
Die  Stellvertretung  im  Vorsitze  und  die  ständige 
Leitung  der  Geschäftsführung  wurde  dem  Herrn 
Sectionschef  Dr.  Heinrich  Ritter  v.  Wittek  über- 
tragen. 

Nachdem  die  Commission  dem  bei  deu  Con- 
cessionsverhandlungen  im  k.  k.  Handelsministerium 
einvernehmlich  festgesetzten  Coneessionsentwurfe 
für  die  von  ihr  auszuführenden  Hauptbahnlinien 
der  Wiener  Stadlbahn  in  der  Vollversammlung 
vom  10.  December  1892  zugestimmt  hatte,  ist  die 
Allerhöchste  Concessiousverleihung  am  18.  Decem- 
ber 1892  erfolgt.  Die  Concessiousbedinguisse 
wurden  auf  Grund  des  Commissionsbeschlusses 
vom  1.  Juli  1893  vom  k.  k.  Handelsministerium 
am  24.  Juli  1893  festgestellt. 

Der  Bau  der  Hauptlinien  der  Wiener  Stadtbahn 
ist  in  Gemässheit  des  gesetzlich  genehmigten  Pro- 
grammes  der  k.  k.  Generaldirection  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  übertragen  wordeu;  nach 
Auflösung  derselben  im  August  1896  wurde  für 
diesen  Zweck  eine  Abtheilung  im  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium,  „die  k.  k.  Baudirection  für  die  Wiener 
Stadtbahu''  ins  lieben  gerufen  und  dereu  Leituug 
mir  als  Baudirector  übertragen. 

Die  generellen  Projecte  der  Hauptbahnen 
waren  einstweilen  von  der  k.  k.  Generalinspection 
der  österreichischen  Eisenbahnen,  jene  der  Local- 
bahnen von  der  sich  um  die  Concession  bewer- 
benden Dampftramwaygesellschaft  vormals  Krauss 
&  Co.  aufgestellt  worden,  und  konnten  diese  Vor- 
projecte  in  der  Zeit  vom  HO.  Mai  bis  9.  Juli  1892 
derTracenrevision  unterzogen  werden.  Am  27.  Okto- 
ber 1S92  erfolgte  die  Entscheidung  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums über  die  bezüglichen  Commissions- 
gutachten  iu  dem  Sinne,  dass  mit  Ausnahme  des 
damals  zur  Ausführung  in  spaterer  Zeit  in  Aus- 
sicht genommenen,  zwischen  Hernais  und  Heiligen- 
stadt gelegenen  Theiles  der  Vorortelinie  und  der 
Strecke  Ferdiuatids-Biiicke-Hauplzollarat  der  Donau 
canallinic  die  Traceführung  sämmtlicber  Linien 
die  Genehmigung  erhielt.  Gleichzeitig  ordnete  das 
k.  k.  Handelsministerium  an,  dass  die  Fortsetzung 
der  Wienthalliiiie  bis  Hültel  lorf  in  d.is  Detailpro- 
ject  einzubeziehen  sei. 

Nachdem  die  Commission  für  die  Verkehrsan- 
lagen in  ihrer  Vollversammlung  vom  28.  November 
1S92  den  Beschluss  gefasst   hatte,  deu  Bau  d»-r 
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Vorortelinie  von  Heiligenstadt  zu  beginnen,  wurde 
das  bezügliche  Project  im  Januar  1893  der  Tracen- 
revision  unterzogen  und  im  März  1893  vom  k.  k. 
Handeidministerium  genehmigt. 

Am  1.  August  181)2  waren  die  drei  für  die 
Ausführung  der  Stadtbahn  bestimmten  Bauleitun- 
gen ins  lieben  getreten  und  au  deren  Spitze  die 
k.  k.  Oberbauintbe  Millemotb,  Gatnar  und  Oel- 
wein,  durchwegs  Mitglieder  unseres  Vereines,  be- 
rufen worden.  Nun  begannen  die  Detailstudien, 
welche  zunächst  die  Notwendigkeit  einer  grossen 
Anzahl  von  Varianten  ergaben. 

Am  7.  November  1892  wurde  mit  der  Ab- 
tragung des  im  Zuge  der  (iürteltinie  liegenden 
Wasserreservoirs  der  Kaiser  Ferdinands- Wasser- 
leitung vor  der  Westbahnlinie  begonnen,  und  ist 
es  daher  dieser  Tag,  an  welchen  der  erste  Spaten- 
stich auf  der  Wiener  Stadtbahn  stattgefunden  hat.  , 
Ein  denkwürdiger  Tag  in  der  Geschichte  des  gross  j 
artigen  Bauwerke»! 

Mit  den  eigentlichen  Bauarbeiten  wurde  am 
16.  Februar  1893  in  der  Station  Michelbeuern 
der  Gürtellinie  begonnen;  nachdem  ferner  in  der 
Zeit  vom  3.  bis  29.  Mai  1893  die  politische  Be- 
gehung der  Strecke  Michelbeuern-Heiligenstadt-  I 
Brigittenau  durchgeführt  worden  war,  wurden  am 
7.  August  1893  die  Unterbauarbeiten  auch  in 
dieser  Strecke  der  Gürtellinie  aufgenommen.  Im 
December  1893  wurden  weiters  noch  die  Unter- 
bauarbeiten  in  der  Strecke  Heiligensladt-Gersthof 
der  Vorortelinie  vergeben  und  in  Angriff  genommen. 

In  den  Vollversammlungen  am  3.  und  5.  Juni 
1893  waren  einstweilen  auch  die  Concessionsbr- 
dingnisse  für  die  Localbahnlinieu  der  Wiener 
Stadtbahn  in  der  Verkehrscommission  beratben 
und  angenommen  worden.  Die  im  k.  k-  Handels- 
ministerium mit  der  Unternehmung  vormals  Krauss 
&  Co.  geführten  Verhandlungen  hatten  aber  ge- 
zeigt, dass  die  Finanzirung  dieser  Linien  nur  im 
Falle  der  Uebernahme  der  auszuführenden  Linien 
in  den  Staatsbetrieb  uud  unter  Bedingungen 
möglich  gewesen  wäre,  welche  dem  Effecte  nach, 
der  Garantie  einer  Jahresrente  durch  den  Staat  in 
der  Höhe  des  voraussichtlichen  Reinertrages  gleich- 
gekommen wäre.  Es  ist  nun  der  Initiative  des  da- 
maligen Herrn  Handelsministers  Grafen  Wurmbrand 
zu  danken,  dass  in  der  Vollversammlung  der 
Commission  für  Verkehrsanlagen  am  16.  Januar 
1*94  ein  einhelliger  Beschluss  der  drei  Curion 
dahingehend  gefasst  wurde,  auch  diese  Localbahnen 
durch  die  Commission  für  Verkehrsanlagen  auszu 
führen. 


Dieser  Beschluss  wurde  aber  an  folgende,  das 
bisherige  Programm  tbeilweise  ändernde  Modali- 
täten geknüpft: 

a)  Die  Ausführung  der  inneren  Ringlinie  sollte  vorläufig 
der  Vorsorge  im  Wege  der  Concftstionsertheilung  au  eine 
Privatunternehmung  vorbehalten  bleiben,  wobei  diese  Linie 
nach  dem  Ermessen  der  Regierung  mit  elektrischem  Betriebe 
ausgeführt  werden  kann; 

l>)  statt  der  im  Programme  an  erster  Stelle  vorgesehenen, 
vom  Westbahnhofe  im  Zage  der  Gürtelstrasse  und  parallel 
mit  der  Gürtellinie  bis  zum  Gumpt-ndorfer  Schlachthause 
fahrenden  Strecke  der  Wieoth&lliuie  wäre  die  laut  Pro- 
gTamuiea  „erat  bei  eintretendem  Bedürfnisse"  in  Aussioht 
genommene  Portsetzung  vom  Schlachthause  im  Wienthale 
aufwärt«  zum  Anschlüsse  nu  die  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
bei  Hütteldorf  sofort  zur  Ausführung  zu  bringen  und  in 
dieselbe  die  abzulösende  uud  entsprechend  umzubauende 
Dainpftramwaystrecke    Uumpendorf-Hietzing  einzubeziehen; 

c)  die  im  Programme  „bei  eintretender  Notwendigkeit" 
vorgesehene  directe  Verbindung  der  Gürtellinie  mit  der 
Kaiserin  Elisabeth- Bahn,  etwa  in  der  Station  Penzing,  hätte 
gänzlich  zu  entfallen; 

<lj  der  nach  dem  Programme  erst  der  zweiten  Bau- 
periode nach  Ende  1897  vorbehaltens  Bau  der  Strecke 
Westbahnhof-Matzleinsdorf  der  Gärtellinie  wäre  bezüglich 
der  Theilstrecke  Weetbahnhof-GumpeDdorferlinie  in  die  erste 
Bsuperioile  einzubeziehen  und  gleichzeitig  eine  Verbindungs- 
curve  von  der  Gunipendorferlinie  an  die  Wienthallinie  in  der 
Richtung  gegen  die  Stieger-Brüoke  zur  Ausführung  zubringen; 

r)  die  Commission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  hätte 
an  Stelle  der  Dampftratnway-Gesellschaft  vormals  Kraust 
&  Co.  in  das  von  dieser  letzteren  mit  der  Gemeinde 
Wien  am  29.  April  1898  getroffene  Uebereinkomraen  hin- 
sichtlich der  Grundsätze  für  die  Vertheilnng  der  Kosten 
jener  Anlagen  einzutreten,  weluhe  sowohl  die  Localbahn  als 
die  Wienflussregulirung  und  die  Sammelcanäle  treffen,  und 
hätte  die  Commission  demgemäss  alle  hieraus  entspringenden 
Rechte  und  Pflichten  gegenüber  der  Gemeinde  Wien  zu 
übernehmen. 

Im  Sinne  dieser  Anträge  wurden  die  weiteren 
Schritte  eingeleitet,  welche  den  Erfolg  hatten, 
dass  mit  dem  Gesetze  vom  9.  April  1894,  dem 
obigen  Beschlüsse  entsprechend,  weitere  Bestim- 
mungen über  die  Ausführung  öffentlicher  Ver- 
kehrsanlagen in  Wien  getroffen  wurden.  Mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  3.  August  1894 
wurde  sohin  die  Concession  zum  Baue  und  Be- 
triebe der  Wientbal-  und  Donaucanallinie  an  die 
Commission  für  Verkehrsanlagen  verliehen. 

Bei  Berathuug  dieses  Gesetzentwurfes  hat  das 
Herrenhaus  bezüglich  der  Localbahnlinien  folgende 
Resolution  angenommen : 

,Das  Herrenhaus  spricht  den  Wunsch  und  die  Er- 
wartung aus,  dass  die  in  Rede  stehenden  Eisenbahn- 
anlagen, um  den  sichfron  Uebergang  normaler  Fahr- 
betriebsmittel  zu  ermöglichen,  den  Bedürfnissen  des  Voll- 
verkebre«  entsprechend,  und  dass  insbesondere  deren 
Kunstbauten  durchwegs  in  lichter  Höhe  von  4  8  Meter 
ausgeführt  werden.' 
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Baukosten  der  Wiener  Stadtbahn  ohne  Intercalnrien  and  ßeldbegohaffungakoaten. 


Nach  dem  Kosten  Voranschläge  zum  Gesetze  vom: 

L  i  n  i  6 

18.  Juli 

9.  April 
tuen 

Kilo- 
meter 

23.  Mai  1896 

ohne  Fahr  park 

Fabrpark 

8umme 

fl. 

pro 
Kilometer 

fl. 

pro 
Kilom. 

fl. 

pro 
Kilometer 

=_  — - 

102 

20,828500 

2,042  000 

308.500 

30.200 

21,137.000 

2,07220  > 

Guropendorf-Matzleina-  | 

25.415.000 

{27.902.000 
1 

27 

4,609  000 

1,707.000 

82.000 

30.400 

4,691.000 

1,737.400 

Prot.  DoDuasUdtlinio  . 

3,000  000 

3.960.000 



131.000 

133.000 

Denn.          .  *) 

6,000  000 

«.«00.000 

5-7 

6,480000 

1,136.800 

120.000 

21.100 

6,600.000 

1,157.900 

Vorortelioie  

tf.lUU.lKSj 

1  l"i  I!i3v  i  U  Ii  1 

lUttKx>  UUU 

5ro 

11,088.100 

1,155.000 

282.900 

29.500 

11,371.000 

1,184.500 

Wieuthallmie       ...  Ii 

j  9,100.000 
825.000 

108 

12,535.000 

1160.600 

aV714 

13,460.700 

1.246.300 

Bahnhof  Haupttollamt  ' 

9,360.000 

11 

4,349900 

3,954.500 

85714 

4,444.200 

4,040.200 

3.  Geleite  Haupteollaujt-| 
Praterstern   .  .  .  .  | 

1-0 

825.000 

S25.000 

1,500.000 

825  000 

825.000 

Douancauallinie   .  .  . 

7.900.000 

6,900.000 

5-6 

6,753.100 

1,027.400 

85.714 

6,233.100 

1,113.100 

]  Innere  Ringlinie  .  .  . 

5.400.000 

• 

Alldem   Auslagen  und 
Uuvorb.  circa  lOProc. 

6,625,000 

Für  Pabrbetriebemittel 

1,500000 

1,845000 

39.500 

1,845.000 

39500 

Tolale  .  . 

74,000.000  67,825.000 

467 

66.601.600 

1,426.200 

4,138.400 

88.600 

70.740.00B*') 

1,514800 

Verbinduugscurve  der  Gürtellinie  mit  der  Don  au - 

1« 

2,108.400 

1.171300 

37  300 

20.700 

2,145700 

1,192  0  0 

Unter  Berücksichtigung  dieses  Beschlusses 
musste  nun  zunächst  eine  vollständige  Neu- 
aufstellung des  Detailprojectes  fQr  die  Wienthal- 
und  Donaucanallinie  erfolgen,  da  das  von  der 
Dampflramway- Unternehmung  ausgearbeitete  Projeet 
dieser  Forderung  nicht  entsprach.  Insbesondere 
war  auch  eine  wesentliche  Erweiterung  der  An- 
schlussbahnböfe  in  Hütteldorf  und  Heiligenstadt 
nothwendig  geworden;  die  grösste  Veränderung 
ergub  sich  jedoch  beim  Projeet  fQr  den  Haupt- 
zollamtsbahnhof,  welcher  nach  dem  von  der 
Privatunternehmung  herrührenden  Projecte  in  seiner 
gegenwiirtigen  Höhenlage  belassen  und  nur  in  be- 
scheidener Weise  wegen  des  Anschlusses  der  Local- 
bahnen  umgebaut  worden  wäre. 

Hierbei  hätte  sich  nicht  nur  keine  Abhilfe 
gegen  die  beute  auf  diesem  Bahnhofe  und  hin- 
sieht] ich  der  in  dessen  Bereiche  liegenden  Strassen 
bestehenden  Uebelstände  ergebeu,  vielmehr  wäre 
eine    Verschärfung   derselben    kaum  vermeidlich 


gewesen.  Nach  Uebertragung  des  Baues  der  Local- 
bahnlinien  der  Stadtbahn  an  die  Coramission 
fQr  Verkehrsanlagen  musste  daher  im  Einklänge 
mit  der  Aenderung  der  gesammten  Ausfuhrungs- 
weise dieser  beiden  Linien  auch  eine  derartige 
Erweiterung  des  Hauptzollamts*Bahnbofes  ins 
Auge  gefasst  werden,  dass  derselbe  allen  aus  dem 
Anschlüsse  der  Wienthal-  und  Donaucanallinie  an 
die  Wiener  Verbindungsbahn  sich  ergebenden 
Verkebrsaufgaben  vollkommen  genOgt  Eine  solche 
Erweiterung  ohoe  Verschlechterung  des  gegen- 
wärtigen Zustandes  hat  sich  aber  nur  bei  einer 
weitgehenden  Aenderung  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn durch  Senkung  des  Hauptzollamts-Bahnhofes 
unter  das  Niveau  der  denselben  kreuzenden 
Strassen  »Is  möglich  erwiesen.  Das  auf  dieser 
Grundlage  ausgearbeitete  Stationsproject  beseitigt 
alle  derzeitigen  Uebelstände  im  Betriebe  des  Bahn- 
hofes, sowie  an  den  Unterführungen  der  Land- 
strasser  Hauptstrasse,  der  Ungargasse  und  Hinteren 


*>  Für  diese  beiden  Linien  sind  die  hierzu  nöthigen  Geldmittel  von  den  maaatgebenden  Factoren  noch  nicht 
angesprochen,  daher  auch  noch  nicht  endeiltig  genehmigt.  —  **)  Von  dieser  Summe  ist  der  Betrag  von  11.  270.000  in 
Abzug  zu  bringen,  da  gesetzmäßig  der  Betrag  von  fl.  70,470.000  vorgesehen  ist  nud  laut  Gesetz,  vom  23.  Mai  1896  der 
fehlende  Metrag  von  fl.  270.000  durch  Ersparnisse  hereinzubringen  ist  fl.  800.000  tragen  die  Staatabahnen  zu  de 
schädlichen  Stationen  Hütteldurf  uud  Heiligenstadt. 
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Zollamtsstrasse.  Dasselbe  trügt  nicht  nur  den  der- 
zeitigen Verkebrsbedürfnissen,  sondern  auch  der 
Entwicklung  der  letzteren  Rechnung  und  bietet 
der  Gemeindeverwaltung  die  Gelegenheit,  auch 
die  Marxergasse  Ober  den  Bahnhof  gegen  die 


Für  diese  Mehrkosten  musste  aber  eine  Be- 
deckung gefunden  werden,  und  wurde  daher  eine 
Aenderung  des  Programmes  in  Aussicht  ge- 
nommen, welche  übrigens  auch  schon  deshalb 
nothwendig  gewesen  wäre,  weil  wichtige  Ruck- 


Studie  für  eine  TiolbahnlialteBtelle. 


Innere  Stadt  fortzufahren  und  hierdurch  einem 
schon  längst  schwer  empfundenen  Uebelstande 
für  den  angrenzenden  Theil  des  III.  Wiener  Be- 
zirkes abzuhelfen.  Angesichts  solcher  Vortheile 
hat  das  Project  ungeachtet  der  bedeutenden  Mehr- 
kosten von  fl.  2,354.100  die  einhellige  Zustimmung 
aller  betheiligten  Factoren  gefunden. 


sichten  des  Betriebes  und  des  Verkehres,  sowie 
insbesondere  jene  der  Rentabilität  mit  allem  Nach- 
drucke dafür  geltend  gemacht  worden  waren,  die 
der  zweiten  Bauperiode  (1898  bis  1900)  vor- 
behaltenen  Strecken  Hernals-l'enzing  der  Vororte- 
linie, womöglich  auch  (iumpendorf-Matzleinsdorf 
der  Gürtellinie  schon  in  der  ersten  Bauperiode 

82 
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zur  Ausführung  zu  bringen  und  sohin  ebenfalls 
mit  Ende  1897  dem  Verkehre  zu  übergeben.  Hin- 
gegen zeigte  sich  die  Möglichkeit,  von  der  Aus- 
fuhrung der  nach  dem  gesetzlich  genehmigten 
Programme  in  der  ersten  Bauperiode  vorgesehenen 
provisorischen  Donaustadtlinie  Abstand  zu 
nehmen,  da  die  Trace  und  Niveaulage  dieser 
Linie  von  allen  Seiteu  Einwürfen  begegnete,  wo- 
gegen zufolge  de.s  Ergebnisses  der  durchgeführten 
Studien  sich  die  Aussicht  auf  eine  weit  günstigere 
definitive  Lösung  eröffnete.  Dieselbe  würde  in  der 
Durchführung  der  gleichnamigen  definitiven  Linie 
durch  den  Nordbahnhof  unter  Verbindung  des- 
selben mit  dem  Nordwestbahnhofe  und  der  Sta- 
tion Brigittenau  der  Donauuferbahn  bestehen.  Die 
Ausführung  dieses  erst  in  seinen  generellen 
Grundzügen  vorbereiteten  Frojectes,  dessen  Re- 
alisirnng  wesentlich  von  dem  Entgegenkommen 
der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  abhängt,  deren 
hiesiger  Bahnhof  einen  gänzlichen  Cmbau  erfahren 
müsste,  könnte  selbstverständlich  erst  für  spätere 
Zeit  ins  Auge  gefasst  werden. 

Die  auf  Grundlage  der  Detailprojecte  auf- 
gestellten Kostenberechnungen  ergaben,  dass  zur 
Deckung  des  aus  den  angedeuteten  Aenderuugen 
der  ursprünglichen  Projecte  und  des  gesetzlich 
genehmigten  Programmes  resultirenden  Mehr- 
aufwandes aller  Voraussicht  nach  jener  Betrag 
von  fl.  13,800.000  ausreichen  werde,  welcher  in 
der  Regierungsvorlage  zu  dem  Gesetze  vom 
18.  Juli  1802  als  Erfordernis  der  zweiten  Bau- 
periode (1898  bis  1900)  bezeichnet  erseheint. 

Entsprechend  dieser  Sachlage  fasste  die  Com- 
mission  für  Verkehrsanlagen  in  Wien  am  11.  Juli 
1895  mit  Stimmeneinhelligkeit  der  drei  Curien 
behufs  Bedeckung  des  bei  den  Bahnbauten  der 
ersten  Bauperiode  zu  gewärtigendou  Mohrerfor- 
dernisses  und  einer  besseren  Ausführung  des  Pro- 
grammes den  Reschluss  wegen  Abänderung  des 
Programmes  und  Erwirkung  der  Creditanticipation 
im  Effectivbetrage  von  fl.  13,800.000.  Hierbei 
wurde  insbesondere  beschlossen,  dass  die  nach 
dem  Programme  in  der  ersten  Bauperiode  her- 
zustellende provisorische  Donaustadtlinie  gänzlich 
zu  entfallen  hat  uud  der  hiefür  vorgesehene  Be- 
trat' per  fl.  3,9(>0.000  effectiv  für  die  anderen  in 


der  ersten  ßauperiode  auszuführenden  Stadtbahn- 
Ii  nien,  beziehungsweise  zur  theil weisen  Bedeckung 
des  hierbei  zu  gewärtigenden  Mehrerfordernisses 
zu  verwenden  ist. 

Weiters  wurde  beschlossen,  den  Ausbau  der 
Vorortestrecke  Hernals-Penzing  und  eventuell  der 
Gürtelstrecke  Gumpendorferstrasse-Matzleinsdorf 
noch  innerhalb  der  ersten  Bauperiode  zu  bewirken, 
dagegen  bis  zum  Zeitpunkte  der  Genehmigung  des 
oberwähnten  Nachtragscredites  per  fl.  13,800.000 
die  Arbeiten  an  der  Donaucanallinie  nur  auf  die 
Vornahme  der  politischen  Commissionen,  die  Ver- 
fassung der  Ausschreibungselaborate  und  die 
Grundeinlösung  zu  beschränken  und  die  durch 
den  Aufschub  der  eigentlichen  Bauarbeiten  dieser 
Linie  frei  werdenden  Fonds  vorläufig  für  die 
Fortsetzung  aller  übrigen  Arbeiten,  mit  Ausnahme 
der  eigentlichen  Bauarbeiten  der  Vorortestrecke 
Hernals-Penzing,  zu  verwenden. 

Ausserdem  wurde  seitens  der  k.  k.  Regierung 
in  dankenswerther  Fürsorge  für  die  anstandslose 
Abwicklung  des  künftigen  Betriebes  schon  währeuii 
der  Berichtsperiode  die  Initiative  ergriffen,  um 
durch  eine  von  den  drei  Curien  anlasslich  der 
Genehmigung  der  Programmänderung  an- 
zusprechende Eventualermächtigung  eine  namhafte 
Vermehrung  des  für  die  Wiener  Stadtbahn  an- 
zuschaffenden Fahrparkes,  wozu  noch  ein  Betrag 
von  fl.  1,845.000  erforderlich  erschien,  zu  ermög- 
lichen. Die  bezügliche  Bestimmung  ist  im  Gesetz 
entwurf  aufgenommen  und  seither  mit  demselben 
beschlossen  worden. 

Nach  Zustimmung  von  Gemeinde  und  Land 
wurde  seitens  der  Regierung  ein  bezüglicher  Ge- 
setzentwurf eingebracht,  vom  Reichsrathe  ge- 
nehmigt und  am  23.  Mai  1896  sanetionirt.  In  der 
Tabelle  auf  Seite  644  sind  die  veranschlagten 
Kosten  der  Wiener  Stadtbahn,  wie  sie  die  Grund- 
lage für  die  Gesetze  vom  18.  Juli  1892,  9.  April 
1894  und  23.  Mai  189«  gebildet  haben,  zusammen- 
gestellt, und  ergiebt  schon  ein  Vergleich  der  Ziffern 
die  Veränderungen,  welche  mit  dem  Stadtbahn- 
projecte  in  dem  Zeiträume  von  der  ersten  bis 
zur  jüngsten  Gesetzesvorlage  erfolgt  sind. 

(Foruetzuug  folgt.) 


Digitized  by  Google 


Nr.  40 


Zeitschrift  für  Ebenbahneu  und  Dampfschiffahrt. 


647 


Der  „Deutsche  Reichsanzeig 

preussischen 

Der  „Deutsche  Reichsanzeiger  und  königl.  preus- 
siscbe  Staatsanzeiger"  enthält  iu  seiner  Nummer 
vom  27.  September  nachstehende  Darstellung: 

„Während  die  preussischen  Staatsbahneu 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  von  schweren  Betriebs- 
unfällen im  Allgemeinen  verschont  geblieben  waren 
und  unter  den  grösseren  deutschen  Eisenbahnen  in 
Bezug  auf  die  Betriebssicherheit  stets  eine  der 
ersten  Stellen  einnahmen,  haben  sie  in  den  letzten 
Wochen  in  schneller  Folge  eine  Anzahl  zum  Theil 
schwerer  Unfälle  zu  beklagen,  lieber  die  Beur- 
theilung  der  einzelnen  Fälle  hinaus  wird  in  den 
dieser  Erscheinung  gewidmeten  Betrachtungen  die 
Ursache  in  tiefer  liegenden  Mängeln  der  Verwaltung, 
besonders  iu  einem  übertriebenen  Sparsystem,  iu 
unzureichendem  oder  unzureichend  vorgebildetem 
Personal  und  mangelhaftem  Material  gesucht. 

Die  Eisenbahnverwaltung  ist  sich  des  Ernstes 
dieser  Vorgängn,  zugleich  aber  auch  ihrer  Pflicht 
bewusst,  dass  sie  alles  aufzubieten  hat,  um  deren 
Wiederkehr  zu  verhindern  und  die  Betriebssicher- 
heit auf  den  Staatsbahnlinien  mit  allen  Mitteln, 
die  die  Technik  und  Verwaltung  in  fortschreitender 
Vervollkommnung  bieten,  auf  die  höchstmöglichste 
Stufe  zu  heben. 

Die  Einzelfälle  unterliegen  noch  der  gerichtlichen 
Untersuchung.  Nach  ihrem  Abschluss  wird  dem 
Lande  in  einer  ausführlichen  Denkschrift  Aufschluss 
gegeben  werden,  welche  auch  sonstige,  aus  diesem 
Aulass  angeregte  Fragen  einer  eingehenden  Er- 
örterung unterziehen  wird.  ' 

Die  Verwaltung  wird  auch  nicht  zögern,  alsbald 
überall  da,  wo  dies  nöthig  und  ausführbar  ist,  die 
bessernde  Hand  anzulegen  und  diejenigen  Maass- 
regeln durchzufuhren,  die  nach  pllicbtmässiger 
Ueberzeugung  zur  Erhöhung  der  Betriebssicher- 
heit noch  zu  treffen  sein  möchten.  Die  bereits  im 
Qange  befindlichen  Ermittlungen  der  aus  vier  bau- 
technischen, zwei  mascbinentechnischeu  und  zwei 
Verwaltungsbeamten  gebildeten  Ministerial  Commis- 
sion  zur  Prüfung  der  belriebssicherheitlichen  Ein- 
richtungen und  Anordnungen  und  der  Personal- 
besetzung auf  besonders  schwierigen  Punkten 
werden  hierbei,  sowie  in  den  Darlegungen  der 
Denkschrift  volle  Verwerthung  finden. 

Indessen  darf  hier  doch  wohl  schon  daran  er- 
innert werden,  dass  die  preussische  Staatseisen- 
bahnverwaltung  mit  einem  Betriebspersonal  vou 
über  300.000  Köpfen  ein  Eisenbahnnetz  von  nahezu 
W.OOO  Kilometer  und  5000  Stationen  und  Halte- 
stellen betreibt,  auf  welchen  täglich  1^.000  Per- 
sonenzuge und  14.000  Güterzüge,  also  insgesammt 
täglich  2f>.000  Züge  verkehren,  dass  zur  Bewälti- 
gung  dieses  Verkehres  ein  Fahrpark  von  mehr  als 
11.000  Locomotiven.  25.000  Personeu-  und  Ge- 
päckwagen, 238.000  Güterwagen  dient,  mit  welchen 
im  Jahre  fast  eine  halbe  Milliarde  Menschen  und 


er"  über  die  Unfälle  auf  den 
Staatsbahnen. 

180  Millionen  Tonnen  Güter,  durchschnittlich  täg- 
lich 1'/,  Milliou  Menschen  und  '/,  Million  Tonnen 
Güter,  befördert  werdon. 

Iu  den  Erörterungen  der  Presse  über  die  Eisen - 
bahuunfalle  der  jüngsten  Zeit  kehren  einige  Vor- 
würfe allgemeiner  Art  wieder,  welche  schon  jetzt 
eine  rein  thatsächliche  Aufklärung  und  Widerlegung 
der  Staatseisenbahnverwaltung  zur  Pflicht  machen, 
besonders  der  Vorwurf,  dass  die  beklagenswerthe 
Häufung  der  Betriebsunfälle  der  letzten  Zeit  auf 
ein  verfehltes  Sparsyntem  zurückzuführen  sei. 

Von  welchen  Gesichtspunkten  die  Verwaltung 
in  dieser  Beziehung  grundsätzlich  ausgeht,  ergibt 
sich  aus  der  bei  der  Neuordnung  der  Vorwaltung 
am  1.  April  1895  erlasseuen  Wirthschaftsordnung, 
worin  den  Directiouen  folgende  allgemeine  Richt- 
schnur gegeben  wird: 

Die  Elatsfouds  zur  Befriedigung  der  ge- 
gebenen Bedürfnisse  der  laufenden  Verwaltung, 
insbesondere  zur  ordnuugsmässigeu  Durchführung 
und  Sicherung  des  Betriebes,  sind  den  Itispee- 
tionen  selbstverständlich  ungeschmälert  zur  Ver- 
fügung zu  stelleu.  Denn  die  Unterlassung  von 
Ausgaben   an  der  Stelle,    wodurch  eine 
rechtzeitige  Instandsetzung  nicht  bloss 
grössere  Ausgaben,  sondern  oft  auch  Ge- 
fahren für  Leib  und  Leben  abgewendet 
werden  können,  ist  geradezu  als  unwirt- 
schaftlich   und    einer  Staatsverwaltung 
nicht  würdig  zu  bezeichnen. 
Abgesehen  von  diesen  Personal  Verstärkungen, 
suchte  man  die  Beamten  des  äusseren  Dienstes 
immer  mehr  vom  Schreibwerk  zu  entlasten,  um 
sie  in  den  Stand  zu  setzen,  sich  umsomehr  ihrer 
vornehmsten  Aufgabe,  der  praktischen  Thätigkeit 
im  Betriebe  zu  widmen.    Diesen  Grundsatz  ver- 
folgt ganz  besonders  die  Neuordnung  der  Eisen- 
bahnverwaltung vom  1.  April  1895.    Sie  hat  in 
den     Vorständen    von    Eisenbahnbetriebs-  und 
Maschineninspectioneu     Ausführungsorgane  ge- 
schaffen, die  sich  iu  steter  unmittelbarer  Fühlung 
mit  den  Dienststelleuvorstäuden  befinden  und  bei 
grosser  Selbständigkeit  auf  kürzestem  Wege  eine 
Menge  von  Geschäften  erledigen,  die  vormals  den 
Aussenbeamten    umfangreiche  Berichterstattungen 
auferlegten.   Den  Vorständen  der  Inspectioncu  — 
gegenwärtig  242  Betriebsinspectionen  und  78  Ma- 
sebiueninspectionen   ausser  21  Telegraphen-,  74 
Werkstätten-    uud    85    Vorkehrsinspectionen  — 
liegt    unter    der    Oberleitung    der  Eisenbahn- 
directionen    die    unausgesetzte    örtliche  Beauf- 
sichtigung des  Betriebsdienstes  ob.    Bei  der  Ab- 
messung  des   Geschäftskreises    der  Inspectiouen 
ist  von  den  Vorständen  alles  —  namentlich  an 
Verwaltungs-    und     Bureaugeschäfteu  fern- 
gehalten worden,  wa-s  sie  an  der  vollen  und  wirk- 
samen   Ausübung    der    Betriebsaufsicht  hindern 
könnte. 

82» 
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Die  eingesetzte  Commission  wird  die  Zahl, 
Inanspruchnahme  und  Beaufsichtigung  des  Per- 
sonales auf  einer  grossen  Anzahl  von  Stationen, 
namentlich  an  den  schwierigen  Verkehrspunkten, 
eingehend  prüfen. 

Ihrer  Aufgabe  gemäss  wird  an  Ort  und  Stelle 
von  ihr  festgestellt  werden, 

ob  die  Zahl  der  Beamten  auch  den  etwa 
vorübergehend  oder  regelmässig  eintretenden 
besonderen  Schwierigkeiten  Rechnung  trägt 
und  der  Wirkungskreis  eines  Einzelnen  nicht 
zu  gross  ist, 

ob  und  in  welchem  Umfange  regelmässige 
Dienstleistungen  durch  Hilfsbeamte  geleistet 
werden  müssen  und  ob  solche  Hilfsbeamte  die 
vorgeschriebene  praktische  Ausbildung  in  vollem 
Umfange  genossen  haben, 

ob  die  Dienstdauer  den  besonderen  Ver- 
bältnissen angepasst  ist  —  z.  B.  auf  Stell- 
werken mit  starkem  oder  schwachem  Verkehr 
—  auf  Stationen  mit  dichter  Zugfolge  oder 
mit  wenigen  Zügen,  an  den  Telegraphen- 
apparaten mit  ununterbrochenem  oder  unter- 
brochenem Dienste,  an  den  Zogen  mit  starker 
oder  geringer  Inanspruchnahme  des  Personales, 
in  welchem  Umfange  durch  Unregelmässigkeiten 
im  Betriebe  eine  Erhöhung  der  planmässigen 
Dienstdauer  thateächlich  eingetreten  ist,  nament- 
lich bei  Locomotiv-  und  Zugpersonalen, 

ob  die  Aufenthalts-  und  Uebernachtungs- 
räume  in  geeigneter  Zahl  vorhanden  sind,  nach 
ihrer  Lage  die  nöthige  Ruhe  und  Erholung  tbat- 
sächlich  gewähren  und  ob  sie  den  Anforderungen 
in  gesundheitlicher  Hinsicht  entsprechen, 

ob  endlich  die  Beaufsichtigung  des  Dienstes 
und  des  Personales  von  den  leitenden  und  auf- 
sichtfahrenden Stellen  mit  der  nöthigen  Gründ- 
lichkeit ausgeübt  wird,  ob  namentlich  die  Be- 
zirke der  zur  Aufsichtsführung  berufenen  In- 
spectionen  so  bemessen   sind,   dass  die  Vor- 
stände zu  einer  ständigen  scharfen  Aufsicht 
Ober  den  Betrieb  dauernd  im  Stande  sind. 
Wo  die  Untersuchungen   eine  Ueberbürdung 
von   Bediensteten   oder  einen  sonstigen  Mangel 
hinsichtlich  der  Verwendung  des  Personales  er- 
geben sollte,  wird  für  Abhilfe  unverweilt  gesorgt 
werden.    Ebenso  erfordert  aber  die  Sorge  für  die 
Sicherheit  des  Betriebes  und  die  schwere  Verant- 
wortung der  leitenden  Stellen  eine  schonungslose 
Strenge  bei  groben  Verstössen  des  Personales 
gegen  die  gegebenen  Vorschriften  und  Anord- 
n  ringen. 

In  Bezug  auf  den  Zustand  des  Oberbaues, 
der  Betriebsmittel  und  der  Bahnanlagen 
haben  die  preußischen  Staatsbahnen  den  Ver- 
gleich mit  anderen  grossen  Eisenbahnverwaltungen 
nicht  zu  scheuen.*) 


*)  Nach  der  letzten  Jabresstatistik  der  deutschen  Eigen- 
bahnen für  1885/96  betrag  der  Aufwand  für  die  Bahuunier- 
haltung  und  Erneuerung  der  durchgehenden  Geleise  auf 
1  Kilometer  Geleis  länge  bei  den  preiiBsisoben  Staatsbahnen 


In  den  letzten  zehn  Jahren  sind  13.227  Kilo- 
meter Geleise  im  Zusammenhang  umgebaut,  das 
bedeutet  mehr  als  ein  Dritttbeil  aller  durch- 
gehenden Geleise.  Mehr  als  93  Procent  aller 
durchgehenden  Geleise  bestehen  aus  Suhl- 
schienen. 

Das  Material  zu  den  Geleisen  und  Betriebs- 
mitteln wird  bekanntlich  nach  einem  sorgfältigen 
Controle-  und  Abnahmeverfahren  auf  Grund  von 
Lieferungsbedingungen,  die  eine  Gewähr  für  seine 
Gate  bieten,  von  deutschen  —  keinem  Werke  des 
Auslandes  in  der  zuverlässigen  Güte  ihres  Ma- 
terials nachstehenden  —  Werken  bezogen.  Der 
Vorwurf,  die  Staatseisenbahnverwaltung  verwende 
schlechtes  Material,  würde  zugleich  die  deutsche 
Eisenindustrie  und  beide  zu  Unrecht  treffeu.  Aus 
dem  vereinzelten  Vorkommen  von  Kuppelungs- 
brüchen  allgemein  auf  die  Verwendung  schlechten 
Materiales  zu  schliessen,  würde  ebenso  unrichtig 
wie  ungerecht  sein;  auch  bei  grösster  Vorsicht 
bei  der  Herstellung  und  Abnabrae,  sowie  bei 
sorgsamster  Untersuchung  können  Materialschäden 
unbemerkt  bleiben.  Selbstverständlich  wird  auch 
diesen  Erscheinungen  auf  das  ernstete  nach- 
gegangen, um  die  Wiederkehr  verhängnissvoller 
Folgen  nach  Möglichkeit  zu  verhüten,  und  anf 
die  Verbesserung  der  Betriebsmittel  in  allen  ihren 
Theilen  unausgesetzt  hingearbeitet. 

Kein  einziger  der  in  diesem  Sommer  vor- 
gekommenen Eiseubahnunfälle  ist  auf  schlechtes 
Material  der  Geleise  zurückzuführen,  namentlich 
nicht  der  Unfall  zwischen  Celle  und  Eschede, 
der  inzwischen  durch  eine  Bekanntmachung  der 
Königlichen  Eisenbahndirection  Hannover  auf- 
geklärt ist. 

Ebenso  ist  die  Annahme,  die  preussische 
Staatseisenbahnverwaltung  habe  in  der  Trag- 
fähigkeit des  Oberbaues  nicht  gleichen  Schritt 
mit  der  Entwicklung  der  Fahrgeschwindigkeit  ge- 
halten, eine  irrthümliche. 

Neben  der  laufenden  Unterhaltung  wird  die 
Verstärkung  der  Geleise  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  systematisch  betrieben,  und  zwar  durch 
Einführung  einer  schwereren  Scbienenform  auf 
besonders  stark  belasteten  Schnellzugsstrecken, 
wie  durch  allgemeinen  Uebergang  zu  Schienen 
von  grösserer  Länge  und  einem  grösseren  Festig- 
keitsgrad,  ferner   durch  allgemeine  Vermehrung 

Mark  1244,  während  «ich  die  kilometrische  Ausgabe  hiefar 
bei  der  Mehrzahl  der  übrigen  deutschen  Staatabahnen,  ins- 
besondere bei  den  beiden  nächstgrossten  Staatst<aha- 
verwaltungen,  niedriger,  und  bei  den  grösseren  Privat- 
bahnen (einschliesslich  der  Aufwendungen  aus  Erneuerung«- 
und  Reservefonds)  u.  a.  auf  folgende  Ziffern  stellte: 

Mark 

bei  der  Hessischen  Ludwigsbahn  auf  498 

,  „  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  auf  .  .  .  522 
,    „   Dorttnund-Gronau-Escheder  Eisenbahn  auf  .  671 

„    „    Lübeck-Buchener  Eisenbahn  anf  748 

.    „   Ostpreusaischeu  Südbahn  auf  982 

iui  Durchschnitt  bei  den  deutschen  Privatbahnen  auf  605 
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und  Verstärkung  der  Schwellen  und  der  Be- 
festigungsmittel. 

Im  Uebrigeo  ist  die  Frage,  ob  der  Umbau  der 
Geleise  noch  mehr  zu  beschleunigen,  ob  die 
schwere  Schiene  allgemein  einzufahren  sei,  nicht 
so  sehr  eine  Frage  der  Betriebssicherheit  wie  der 
Wirtschaftlichkeit,  d.  h.  der  Herabminderung 
der  Unterhaltungs-  und  Erneuerungsraten.  Die 
Betriebssicherheit  des  Oberbaues  wird  auch 
bei  der  leichteren  Schiene  gewahrt. 

Auch  auf  die  Vermehrung  und  Verbesserung 
der  Sicherungsanlagen,  der  Weichen-  und 
Signalstellwerke,  der  Blockapparate,  der  Badtaster 
zur  Controle  der  Fahrgescbwiudigheit  u.  a.  wurden 
sehr  erhebliche  Betrage  alljährlich  verwendet. 
Auch  hierin  steht  die  Staatseisenbahnverwaltung 
mindestens  hinter  keiDer  deutschen  Eisenbahn 
zurück;  sie  verfolgt  auch  auf  diesem  Gebiete  mit 
Aufmerksamkeit  alle  Fortschritte  der  Technik 
und  sucht  durch  reichliche  Prämien  die  Mitarbeit 
aller  Beamtenkreise  an  der  steten  Verbesserung 
der  Sicherheitsanlagen  rege  zu  erhalten  und  zu 
beleben. 

Was  endlich  die  Beschaffung  und  Ver- 
mehrung der  Betriebsmittel  angebt,  so  kann 
nur  wiederholt  auf  die  ausserordentlich  umfang- 
reiche Verstärkung  des  Betriebsmittelparkes  iu  den 
letzten  Jahren  hingewiesen  werden.  Die  Fabriken 
des  Inlandes  sind  schon  seit  Jahren  in  ange- 
strengtester Weise  für  die  preussiscbe  Staatsbahn- 
verwaltung  thätig  und  auch  zur  Zeit  wieder  mit 
Erledigung  ihrer  Aufträge  auf  längere  Zeit  voll 
beschäftigt, 

Ueber  alle  diese  und  noch  andere  hier  in 
Betracht  kommende  Verhältnisse  wird  die  Denk- 
schrift demnächst  erschöpfenden  und  durch  Zahlen 
belegten  Aufschluss  und  damit  voraussichtlich  auch 
den  Beweis  liefern,  dass,  wenn  trewiss  auch  noch 
vieles  im  Eisenbahnwesen  der  Vervollkommnung 
harrt,  doch  an  dem  Ernst  und  dem  festen  Willen 
der  Verwaltung  nicht  gezweifelt  werden  darf,  allen 
Fortscbritten  der  Technik  zu  folgen,  Missstände 
zu  beseitigen  und  unter  schonender  Verwendung 
der  Beamten  wie  zweckmässiger  Einrichtung  des 
Dienstes  den  Bedürfnissen  des  Verkehres  gerecht 
zu  werden. 

Was  die  einzelnen  Fragen  und  zwar  zunächst 
die  Verwendung  des  Personales  angebt,  so 
kann  darüber  kein  Zweifel  besteben,  dass  einer 
der  wesentlichsten  Factoren  für  die  sichere  Durch- 
führung des  Betriebes  ein  Dienstpersonal  ist,  das 


die  nöthige  Dienstkenntniss  besitzt  und  anzu- 
wenden weiss,  und  das  der  Zahl  nach  ausreichend 
ist.  Für  eine  gute  Ausbildung  des  Personales  sind 
genaue  Vorschriften  erlassen.  Die  Anforderungen 
sind  selbstredend  in  keinem  Falle  geringer,  wobl 
aber  mehrfach  höher,  als  die  bundesrätblichen  Be- 
stimmungen sie  verlangen.  Im  Jahre  1892  sind  in 
der  preussischen  Staatseisenbahnverwaltung,  so- 
weit bekannt,  allen  anderen  Eisenbahncentralver- 
waltungen  voran,  bestimmte  Normen  für  die  Höchst- 
grenze der  Inanspruchnahme  des  Betriebsper- 
sonales festgesetzt  Diese  Normen  sind  seitdem  der 
Personalbemessung  zugrunde  gelegt,  ohne  Rück- 
sicht auf  die  Kosten.  Wiederholt,  zuletzt  im  Früh- 
jahre 1896,  wurde  für  den  gesammten  Staatsbahn- 
bereich festgestellt,  ob  noch  Abweichungen  von 
diesen  Normen  bestandeu.  Wo  solche  ermittelt 
wurden,  ist  deu  Behörden  und  Ausführungs- 
organen die  volle  Beseitigung  ohne  Rücksicht  auf 
die  Kosten  aufgegeben  worden.  Es  kann  rech- 
nungsmäßig nachgewiesen  werden,  dass  heute  auf 
den  schon  im  Jahre  1892  im  Betriebe  befindlich 
gewesenen  Bahnstrecken  über  15.000  Bedienstete 
im  äusseren  Betriebe  mehr  beschäftigt  werden 
als  im  Jahre  1892.  zum  Theile  allerdings  infolge  der 
Steigerung  des  Verkehres  auf  diesen  Linien  und 
der  damit  verbundenen  Geschäftsvermehrung,  zu 
einem  erheblichen  Theile  aber  infolge  davon,  dass 
der  Dienst  der  Beamten  durch  Verkürzung  der 
täglichen  Dieustzeit  oder  Verkleinerung  des  Wir- 
kungskreises der  Beamten  erleichtert  worden  ist. 
Die  jährliche  Mehrausgabe  für  dio  Persoualver- 
stärkung,  so  weit  sie  lediglich  die  Erleichterung 
des  Personales  bezweckte,  ist  auf  mindestens  8  Mil- 
lionen Mark  zu  bemessen.  Davon  entfällt  ein  recht 
bedeutender  Tbeil  auf  die  Linien  der  vom  Staate 
erworbenen  Privatbahuen.  Jede  Verstaatlichung 
einer  Bahn  hat  in  dieser  Beziehung  beträchtliche 
Persoualvermehruugen  erfordert  und  dadurch  der 
Staatscasse  erhebliche  Ausgaben  auferlegt.  Bei  der 
zuletzt  verstaatlichten  Hessischen  Ludwigsbahn  ist 
seit  der  staatlichen  Uebernahme  kaum  eine  Stolle 
des  äusseren  Dienstes  vorhanden,  bei  der  nicht 
schon  jetzt,  in  den  wenigen  Monaten,  das  Per- 
sonal verstärkt  worden  ist  oder  eine  Verstärkung 
eintritt,  sobald  die  benöthigten  Kräfte,  an  denen 
es  bei  der  Uebernahme  fehlte,  praktisch  ausge- 
bildet sein  werden.  Mit  dieser  praktischen  Aus- 
bildung wurde  sofort  nach  der  Uebernahme  be- 
gonnen." 


Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 


Bei  K  (iroduoiion  der  In  dieser  Kubflk 
«ntlialieoen  Drlginiiltnltth«lluDK«a 
wird  un>  (JatdlccuiDgabe  enuclit. 


Einführung  einer  Transportsteuer.  In  der 
Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  1.  October 


kündigte  Finanzminister  Dr.  R.  v.  Bilinski  die 
Vorlage  eines  Gesetzentwurfes,  betreffend  die  Ein- 
führung einer  Transportsteuer,  an.  Der  hierauf  be- 
zügliche Theil  des  Finanzexposes  lautet: 

—  loh  konnte  mir  keine  andere  Steuer  ausdenken 

all  eine  solche,  die  zwar  an  und  für  eich  nicht  populär  ist, 
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die  aber  finanziell  gut  wirken  kann,  eine  Steuer,  die  vor 
ziemlich  vielen  Jabreu  seitens  einer  früheren  Regierung  in 
Aussicht  genommen  war  und  die  von  jener  Seite  des  Hauses 
im  Budgetausschusse  einigemal«  beantragt  wurde:  das  ist 
die  Transportstcuer.  loh  weiss,  dass  diese  Steuer  eine 
Menge  von  Schwierigkeiten  hat.  Eine  Hauptschwäche  der- 
selben besteht  darin,  dasB  sie  so  wirkt  wie  eine  Tarif- 
erhöhung und  nachdem  in  Oesterreich  mit  Recht  dahin  ab- 
gezielt wird,  die  Productioosbcdingungen  womöglich  günstiger 
zu  gestalten,  folglich  also  auch  die  Transportkosten  zu  ver- 
mindern, so  ist  es  begreiflich,  dass  niemand  in  Oesterreich, 
und  auch  ich  nicht,  diese  Steuer  sympathisch  findet.  Aber 
es  giebt  auch  Manches,  was  man  für  diese  Steuer  anführen 
könnte.  Wenn  man  sich  einmal  auf  den  Standpunkt  stellt, 
dass  das  Eisenbahnwesen  im  Grossen  und  Ganzen  dem 
österreichischen  Staate  nicht  so  viel  leistet  als  es  eigentlich 
leisten  sollte,  und  insbesondere  die  Staatsbahnen  infolge 
vielleicht  jtu  rascher  und  zu  starker  Tarifherabseuungen 
sich  nicht  so  rentiren,  wie  man  es  halbwegs  von  Staats- 
bahnen verlangen  sollte,  so  muss  man  entschieden  eine 
Transportsteuer  als  ein  geringeres  Hebel  be- 
trachten wie  eine  Erhöhung  der  Tarife.  Man  geht 
bei  der  Erhöhung  der  Tarife  angeblich  individualisirend  vor, 
schneidet  aber  in  verschiedenartigster  nnd  ungteiehmässigstcr 
Weise  in  die  wirtschaftlichen  Interessen  des  Publicum»  ein. 
Insbesondere  würden  sich  durch  eine  Erhöhung  der  Tarife 
bei  den  Staatsbahnen  ohne  eine  gleicbmässige  Erhöhung 
der  Tarife  bei  den  Privatbabuen  die  Concurrenzverhaltnisse 
zn  Ungunsten  derjenigen  Parteien  verschieben,  weleho  in 
der  Nähe  der  Staatsbahnen  wohnen.  Ueberdies  ist  das  eine 
Steuer,  welche,  vom  fiscalischen  Staadpunkte  betrachtet, 
gewissermaassen  mechanisch  wirkt  nach  Maassgabe  der 
Steigerung  des  Verkehres,  welche  sich  sonst  kostenlos  auf 
ungezählte  Steuerträger  vertheilt,  also  in  fiscaliBcher  Hinsicht 
verhältnissmässig  nicht  als  schlecht  betrachtet  werden  kann. 
Ich  habe  bei  der  Transport.steuer  für  Frachten  an  die 
Summe  von  f>  Procent  gedacht.  Das  Haus  hätte  dann 
zu  erwägen,  inwieweit  dies  zu  viel  oder  zu  wenig  ist.  Wir 
haben  aber,  und  zwar  über  Verlangen  des  Herrn  Hnndel»- 
ministers  und  des  Herrn  Aekcrbauuiinisters,  gleichzeitig  für 
den  Fall  der  Einführung  der  Transportstcner  aus  den  Er- 
trägnissen dieser  Steuer  jedes  Jahr  eine  Million  vorweg 
abzuziehen  beabsichtigt,  mit  welcher  Summe  diejenigen 
landwirtschaftlichen  und  industriellen  Produe- 
tionszweige,  welche  durch  die  Steuer  in  ihrer  Export- 
kraft geschwächt  werden,  unterstützt  werden  sollen.  Wenn 
man  bedenkt,  dass  die  Transportstcuer,  welche  fUr  den 
Personentarif  12  Proeent  betragen  sollte,  gleich- 
zeitig mit  ein. rAuf  liebung  des  bisherigen  Stempels, 
weleber  fl.  1,800  000  getragen  hat,  verbunden  ist,  wenn  man 
weiter  erwägt,  dass  alles  vorbereitet  wird,  dass  in  denjenigen 
Beziehungen,  wo  es  sich  um  die  Concurrenz  und  den  Traus- 
port handelt,  die  bisherigen  niedrigen  Tarife  aufrecht  bleiben, 
so  wäre  das  Ganze  wohl  eine  Frage,  die  zumindest  zu  er- 
wägen wäre.  Dureh  die  Erhöhung  der  Zucker- 
steuer allein  wäre  das  Gesammtbedürfniss  absolut  nicht 
gedeokt-  Das  ist  der  Grund,  warum  die  Regierung  ohne 
Rücksicht  darauf,  wie  sich  das  Haus  das  Verhältniss  der 
Transportsteuer  zu  den  künftig  aufzuhebenden  anderweitigen 
Steuern  conslruiren  wird,  entschlossen  ist,  dem  Hause 
auch  die  Transportsteuer  vorzulegen.  Wenn  etwa 
das  Haus  die  Transportsteuer  jetzt  nicht  besohliessen,  sondern 


etwa  das  ganze  Gesetz  zurückstellen  wollte,  bis  die  Frage 
der  Aufhebung  der  anderweitigen  Einnahmen  actuell  wird, 
so  wäre  für  den  Staatsschatz  die  grosste  Schwierigkeit  vor- 
handen. Es  würden  gewiss  im  Jahre  1898  ernstliche  Be- 
deckungsschwierigkeiten vorhanden  sein,  weil  gegenüber 
einer  Mehrausgabe  von  20  Millionen  eine  neue  Einnahme 
vou  nur  14  bis  15  Millionen  vorhanden  wäre.  Man  miiaste 
sich  auf  eine  Erschütterung  des  Budgets  gefaast  machen. 
Gleichwohl  mache  ich  aufmerksam,  dass  das  hohe  Haus 
nach  Vorlage  der  Transportsteuer  noch  immer  in  der  Lage 
sein  wird,  zu  prüfen,  ob  es  nicht  möglich  wäre,  diese  Steuer 
in  einen  späteren  Zusammenhang  mit  der  Aufhebung  ander- 
weitiger Einuahmeu  zu  bringen. ' 

Einweihung  des  neuen  Staatsbahn- 
Directionsgebäudes  In  Pilsen.  Das  neue  Staats- 
bahn-Directionsgebäude  in  Pilsen  wurde  am 
26.  September  in  Anwesenheit  des  Eiseubahn- 
ministers  Ritter  v.  Guttenberg  feierlichst  ein- 
geweiht. Der  Minister  war  in  Begleitung  des 
Miuisterialconeipisten  Grafen  Sarnthein  in 
Pilsen  eingetroffen  und  empfing  auf  dem  Bahn- 
hofe die  Generalität,  die  Spitzen  der  kaiserlichen 
Behörden,  die  Vertreter  der  Stadtgemeinde,  den 
Staatsbabndirector  Hofrath  Tucek,  die  beiden 
Vicedirectoren  Oberinspector  Carl  Patek  und 
Oberinspector  Franz  Hrazdira,  sowie  die  ein- 
zelnen Abtheilungsvorstände  der  Staatsbahn- 
direction  Pilsen  und  deren  Stellvertreter,  wobei 
der  Staatsbabndirector  Hofrath  Jaromir  Tucek 
die  Vorstellung  übernahm.  Nach  der  Festmesse 
in  der  Erzdecanatskirche  fuhren  die  Theilnehmer 
an  der  Einweihungsfeier  kurz  vor  12  Uhr  beim 
Haupteingange  des  Staatsbahn-Directionsgebäudes 
vor,  dessen  Vorhalle  und  Treppenaufstieg  in  einen 
Pflanzenbain  umgewandelt  erschienen.  Der  im 
ersten  Stockwerke  des  Gebäudes  befindliche 
prächtige  Berathungssaal  war  durch  Aufstellung 
eim*s  Altars  in  der  Mitte  des  Saales  zu  einer  Ga- 
pelle umgewandelt  worden.  Zur  Einweihungsfeier 
hatten  sich  der  Divisionär  Generalmajor  August 
Hofmann  v.  Donnersberg,  der  Brigadier  General- 
major Rudolph  Edler  v.  Chavanne,  Generalstabs- 
chef der  19.  Iofanterie-Truppendivision  Major  Leo- 
pold Schleyer  und  die  selbständigen  Truppen- 
commandanten  Oberst  Alfred  v.  Chizzola  des 
35.  Infanterieregimentes  und  Oberstlieutenant 
Victor  Handschuh  des  Landwehrregimentes  Pilsen 
Nr.  7,  in  Vertretung  der  Bezirkshauptmannscbaft 
Bezirkscommissfir  Wenzel  Bouma,  ferner  Staats- 
anwalt Castek,  Oberpostverwalter  Kohausek,  die 
Stadtnahe  Carl  Doubek,  J.  R  Port  und  Dr.  Joseph 
Schinid,  der  Obmann  der  Bezirksvertretung  Richard 
Swatek  und  der  Bezirksdirector  Abgeordneter 
Franz  Schwarz,  Kammerpräsident  Baumeister 
Joseph  Houdek,  Kammersecretär  kaiserlicher  Rath 
Dr.  Paul  Vogel,  sowie  die  Beamtenschaft  der 
Staatsbabndirection  Pilsen  eingefunden.  Nach  er- 
folgter Einweihung  richtete  Erzdechant  P.  Herold 
au  die  Anwesenden  eine  Ansprache  in  czechischer 
und  deutscher  Sprache,  welche  der  Eisenbahn- 
minister v.  Guttenberg  erwiderte.  Schliesslich 
Übergab  der  Minister  das  Gebäude  dem  Staats- 
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babndirector  Hofratb  Tucek  und  betonte,  er  sei 
überzeugt,  dass  unter  dessen  bewährter  Leitung 
die  Geschäfte  und  Arbeiten  auch  im  neuen  Ge- 
bäude bestens  gedeihen  werden.  Hofrath  Tucek 
dankte  dem  Minister  für  Bein  Erscheinen  zur  Ein- 
weihungsfeier, weiches  derselben  einen  besonderen 
Glanz  verliehen  und  sie  fQr  die  Beamtenschaft 
der  Staatsbahndirection  Pilsen  zu  einer  ganz  be- 
sonders denkwürdigen  gestaltet  habe.  Den  Schluss 
der  Feier  bildete  ein  Banket. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monat  August 
1897.  Obwohl  die  Einfuhr  dem  Wertho  nach  um 
8  Millionen  Gulden  höher  uud  die  Ausfuhr  um 
5*7  Millionen  Gulden  niedriger  war,  als  im  August 
1896  ergiebt  sich  doch  noch  für  den  achten 
Monat  1897  ein  Bilanzactivum  von  2*9  Millionen 
Gulden,  wogegen  der  Juli  1897  ein  Passivum  von 
3*8  Millionen  Gulden  aufwies.  Bei  all  dem  darf 
nicht  Uberseben  werden,  dass  die  Resultate  des 
August  1896  geradezu  abnorm  günstige  waren, 
indem  die  Einfuhr  (namentlich  in  TextilrohstoffHn 
und  Fabrikaten)  ungewöhnlich  gering  und  die 
Ausfuhr  (in  den  gleichen  Waaren,  wie  auch  in 
Zucker,  thierischen  Producten  uud  diversen  Fa- 
brikaten) ungewöhnlich  umfangreich  war,  es  ist 
aber  nicht  zu  leugnen,  dass  die  ungünstige  Iu- 
landsernte  auch  Einiges  znr  Verschlechterung  der 
Handelsbilanz  beitrug,  indem  die  Cerealieneinfuhr 
eine  aussergewöhnlicbe  Höhe  erreichte,  wodurch 
das  Activum  dieser  Bilanzpost  von  4  2  auf 
0*6  Millionen  Gulden  herabgedrückt  wurde.  Dass 
der  Cerealienexport  eine  Abschwächung  erfuhr, 
ist  selbstverstftodlich.  Die  Getreide  Ein-  und  -Ausfuhr 
erreichte  im  August  der  Jahre  1888  bis  1897 
folgende  Mengen: 

Ausfuhr  Einfuhr  Summe  ausfuhr 
Metercent  ii  er 

1888  .  .  .    782.353  86.288        868  641  696.065 

1889  .  .  .    456.884  80.723        536.607  375  161 

1890  .  .  .    566.537  159.845        726.382  406.692 

1891  .  .  .    392.782  29.480        422  262  363.302 

1892  .  .  .    518.602  46  254        564.916  472  40S 

1893  ..  .    451.444  68.626        520.070  382.818 

1894  ..  .    405.153  167.935        633.088  297.218 

1895  .  .  .    258.150  251.108        509  258  7.042 

1896  ..  .    472.390  150.897        623.287  321493 

1897  .  .  .    371.701»  648.124  1,019.824  (-  276.424) 

Hiernach  hatte  der  Cerealienverkehr  heuer 
einen  weit  grösseren  Umfang,  als  in  alleu  neun 
Vorjahren.  An  der  Importmenge  waren  hervor- 
ragend betheiligt:  Rumänien  mit  244.988  Meter- 
centner  (zumeist  Mais),  Russland  mit  193.970 
Metercentner  (Roggen,  Weizen  und  Mais)  und 
Deutschland  mit  140.222  Metercentner  (Roggen), 
wogegen  aus  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
nur  13.439  Metercentner  zur  Einfuhr  gebracht 
wurden.  Eine  empfindliche  Einbusse  erlitt  auser 
dem  Weizen-  und  Gerste-  auch  der  Mehlexport, 
welcher  nach  Einrechnung  der  aus  dem  Mahl- 
verkehr  herrührenden  Mengen  nur  52.476  Meter- 
centner gegen  110.278  Metercenter  im  August 


1896  betrug,  also  unter  die  Hälfte  zurückging. 
Auch  Kleie,  Zucker,  Schlacht-  und  Zugvieh,  Eier, 
Bier,  Spiritus,  raffinirte  Mineralöle,  Wolle,  Leinen- 
garne, Leinen-,  Jute-,  Woll-,  Glas-,  Stein-,  Thon- 
und  Kurzwaaren,  dann  Schiffe  und  Kleider  aus 
Wolle  wurden  in  geringeren  Mengen  zur  Ausfuhr 
gebracht.  Erhebliche  Avancen  ergaben  sich  da- 
gegeu  bei  Baumwollgarnen,  Stabeisen,  Eisenblech, 
diversen  Eisenwaaren  und  Maschinen,  einzelnen 
chemischen  Hilfsstoffen  und  derlei  Producten. 
Zur  Erhöhung  des  Einfuhrwertes  um  8  Millionen 
Gulden  «oder  um  15*4  Procent  trugen  am  meisten 
bei  die  folgenden  Waarenclassen: 

Werth  der  Einfuhr  im  August 
1898         1897  Zunahme 
Gulden  in  Tausenden 
Getreide,  Hülsen frtiohte  .    810         4  034  3224 

Fette   654         1.240  586 

Thierische  Producte  .  .  .  3.428         4.252  824 

Getrinke   531  9H2  461 

Holz  und  Kohle   3  491         4.142  648 

Baumwolle   3.935         4.983  1.048 

Der  Mehrimport  au  Mais,  Weizen,  Roggen, 
Schweinfett.  Fellen  und  Häuten,  italienischen 
Weinen,  weichem  Rundholz  (aus  Rumänien  allein 
250.228  Metercentner)  und  Coaks  und  an  roher 
Baumwolle  hat  zu  diesen  Steigerungen  am  meisten 
beigetragen.  Die  Gewichts-  und  Werthbilanz  des 
Monates  August  und  der  ersten  acht  Monate  1896 
und  1897  ergiebt  sich  aus  den  folgendeu  An- 
sätzen: 

I.  Menge  Einfuhr  Ausfuhr  Summe  Mehrausfubr 
August:  Tausende  von  Metercentner 

1896 ....  7.396  12.288  19.684  4.892 
1897.  ..  .  8.546  12.479  21025  3  933 
Differen»  .  .  +  1.160         +  191      +  1.341       -  959 

Januar  bis  August: 

ia%.  .  .       56.806  93.199  150.005  36.393 

1897.  ..  .    67.672  97.918  155.590  40.246 

Diflfem»  .  .    +  86«  +  4.719  +  5  585  +  3.853 

II.  Werthe 

August:  ln  M.lhone,,  Gulden 

1896.  .  .  .    51-8  68  4  120  2  115  6 

1897 ....    59  8  62  7  122  5  2  9 

Differenz  ..+80  -  57  +  2  3  - 137 

Januar  bis  August: 

1896.  .  .  .  466-4  4808  947  2  14  4 

1897  .  .  .  .  479- 1  492  6  9717  135 
Differen*  .  +127  +  11-8  +  24  5  -  09 

Der  Menge  nach  hat  sich  somit  in  den  ersten 
acht  Monaten  der  Waarenumsatz  mit  dem  Aus- 
lande im  Specialhandel  um  5,085.000  Meter- 
centner und  dem  Werthe  nach  um  €4,500.000  tl. 
erhöht.  Zur  letzteren  Steigerung  haben  die  Roh- 
stoffe 15,000.000  fl.  und  die  Fabrikate  8,900.000  fl. 
beigetragen,  der  Antheil  beider  war  sonach  sehr 
ungleichmässig,  was  hauptsächlich  darauf  zurück- 
zuführen ist,  dass  der  Fabrikatenexport  um  nur 
1-4  Millionen  Gulden  oder  um  kaum  0"5  Procent 
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zunahm,  wogegen  sich  die  Ausfuhr  der  Rohstoffe  I 
um  KM  Millionen  Gulden,  die  Einfuhr  derselben 
um  5*2  Millionen  Gulden  und  die  Einfuhr  der 
Fabrikate  um  75  Millionen  Gulden  erhöhte, 
letztere  Zunahme  erscheint  wohl  als  die  grösste 
Schattenseite  unserer  Handelsausweise.  Wenn  man 
jedoch  berücksichtigt,  dass  unter  den  Fabrikaten 
auch  die  italienischen  Weine  inbegriffen  sind  und 
dass  von  diesen  allein  um  3  9  Millionen  Gulden 
mehr  iraportirt  wurden,  auf  alle  anderen  Fabrikate 
somit  nur  ein  Plus  von  3'6  Millionen  Gulden 
entfällt,  woran  noch  diverse  Nahrungs-*und  Ge- 
nussmitte) mit  2*7  Millionen  Gulden  participiren, 
so  verliert  diese  Mehreinfuhr  an  Fabrikaten  viel 
von  ihrer  Bedeutung  und  lässt  sich  hieraus  keine 
nennenswerte  Scbftdiguug  der  heimischen  In- 
dustrie deduciren,  denn  es  handelt  sich  auch 
vielfach  um  die  Bedeckung  des  erhöhten  Inlands- 
bedarfes in  solchen  Artikeln,  welche  im  Zollgebiete 
Oberhaupt  nicht  erzeugt  werden,  dann  aber  auch 
um  solche  Waaren,  in  welchen  die  heimische 
Production  den  momentanen  Bedarf  zu  bedecken 
absolut  ausser  Stande  ist.  Zur  ersteren  Gruppe 
möchten  wir  Taschenuhren,  gewisse  Sorten  Papiere 
und  Papierwaaren,  dann  verschiedene  Chemikalien, 
zur  letzteren  verschiedene  Eiseuwaaren,  Bücher 
und  Zeitschriften  rechnen.  In  diesen  Artikeln 
treten  denn  auch  nennenswerthe  Mehreinfuhren 
zu  Tage.  Schliesslich  darf  nicht  unerwähnt  bleiben, 
dass  heuer  der  Einfuhrwerth  dor  Fabrikate  durch 
namhafte  Bezüge  von  Materialien  zum  Bau  und  zur 
Ausrüstung  von  Seeschiffen  nicht  unerheblich 
erhöht  wird.  So  iiguriren  in  unseren  Handels- 
listen  diesbezüglich  für  die  ersten  acht  Monate 
1897  u.  A.:  Waffen  mit  2668  Metercentner 
ä  150  fl.  Werth,  gefüllte  Zündhütchen  uud  leere 
Patronenhülsen  (eine  Sammelposition,  dereu  Sou- 
derung  wohl  erwünscht  wäre)  mit  764  Meter- 
centner it  2:W)  fl.  Werth,  Schiess-  und  Spreng- 
mittel mit  322  Metercentner  a  100  fl.  Werth 
u.  s.  w.  Diese  weuigen  Posten  repräsentiren  schon 
einen  Werth  von  rund  600.000  fl.  Pizzalu. 

Personalnachrichten.  Seine  Majestät  der 
Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom 
18.  September  d.  J.  in  Anerkennung  besonders 
eifriger  und  erfolgreicher  Dienstleistung  anlfisslich 
dor  jüngsten  Hochwasserkatastropheu  dem  Über- 
ingenieur der  österreichischen  Stautsbahnen  Oskar 
Freiherrn  v.  Lederer  das  goldene  Verdienstkreuz 
mit  der  Krone,  dem  Locomotivführer  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  Eduard  Obitsch  das 
silberne  Verdienstkreuz  mit  der  Krone  und  den 
Wächtern  der  österreichischen  Staatsbahnen  Fer- 
dinand Lechner  und  Leopold  Hillebrand  das 
silberne  Verdienstkreuz  allerguiidigst  zu  verleihen 


und  weiter  zu  gestatten  geruht,  dass  den  Ober- 
ingenieuren der  österreichischen  Staatsbahnen  Josef 
Kr&mling,  Heinrich  Steininger  und  David 
Siegler  der  Ausdruck  der  Allerhöchsten  Zufrieden- 
heit bekanntgegeben  werde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Wenn  infolge  der  ausserordentlich  ge- 
häuften Eisenbahnunfälledie  öffentliche  Meinung 
erregt  und  überreizt  ist,  so  bemüht  sich  jedenfalls 
die  preussische  Staatsbahnverwaltung  mög- 
lichst zur  Beruhigung.  Die  eingesetzte  Unter- 
suchungscommission ist  eifrig  an  der  Arbeit,  an 
die  verschiedenen  Eisenbahndirectionen  werden 
Commissiouen  entsandt,  welche  die  Bahnhofsein- 
richtungen, sowie  die  Diensteintheilung  der  Beamten 
und  Arbeiter  einer  genauen  Prüfung  zu  unter- 
ziehen haben;  es  wird  genau  untersucht,  inwie- 
weit die  zu  Papier  stehende  Diensteintheilung  mit 
der  Praxis  übereinstimmt.  Als  Stichproben  werden 
Fahrbeamte  über  ihre  ^tatsächliche  Dienstdauer 
und  Dienstausführung,  sowie  über  ihre  körperliche 
und  geistige  Verfassung  am  Schlüsse  ihrer  Dienstzeit 
befragt.  Minister  Thielen  hat  angeordnet,  von 
der  Ermächtigung  zur  Erlheilung  von  Geldprämien 
für  die  Abwendung  betriebsgefährlicher  Ereignisse 
ausgiebigen  Gebrauch  zu  machen.  Nun  bringt  auch 
der  „Reichsanzeiger-'  seitens  der  Staatsbahn  Ver- 
waltung eine  eingehende  Darlegung  zur  Ver- 
teidigung und  Beruhigung,  welche  nach  Abschluss 
der  Untersuchung  über  die  einzelnen  Unfälle  eine 
weitere  Denkschrift  ankündigt.  Hauptsächlich  wird 
jetzt  im  „Reichsanzeiger"  der  Vorwurf  des  ver- 
kehrten Sparsystems  zu  widerlegen  gesucht,  es 
wird  auf  die  Personalverstärkungeu  im  äusseren 
Dienst  hingewiesen,  auf  die  Verstärkung  des  Ober- 
baues und  Verbesserung  und  Vermehrung  des 
Materiales  und  der  Sicherheitsvorrichtungen ;  kein 
einziger  Unfall  sei  auf  schlechtes  Material  der 
Geleise  zurückzuführen  etc.  —  Geueraldirector 
Schamb erger,  der  sich  bei  den  bayerischen 
Staatsbahnen  einen  guten  Namen  gemacht  bat,  ist 
im  71.  Lebensjahre  gestorben,  —  Am  20.  Sep- 
tember bat  in  Breslau  die  Eröffnung  des  Gross- 
schi ffah rtsweges  auf  der  Oder  stattgefunden, 
womit  das  grosse  Werk  eines  leistungsfähigen 
Wasserweges  von  Breslau  bis  Cosel  in  Ober- 
schlesien zum  Abschlüsse  gebracht  wurde.  Durch 
Gesetz  von  1888  waren  dafür  21'/,  Millionen  Mark 
bewilligt  worden.  Die  Bauten  für  die  Canalisirung 
der  oberen  Oder  waren  bereit«  im  October  1895 
beendet  worden.  Für  die  Stadt  Breslau  war  die 
Durchführung  der  Bauten  schwieriger,  sie  wurden 
erst  1894  begonnen  und  nun  vollendet. 
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Die  Wiener  Stadtbahn. 


Vortrag,  gehalten  im  Oesterreichisohen  Ingenieur-  and  Arehitektenvereitie. 

Von 

Ic.  k.  Süctionsclief  Friedrieb  Bischoff  Edl.  v.  Klammstein*) 
Bandirector  der  Wiener  Stadtbahu. 

( Fortsetzung.) 


Nuo  wir  die  finanzielle  Grundlage  endlich  ge- 
schaffen, and  es  konnten  mit  aller  Energie  die 
eigentlichen  Bauarbeiten  in  Angriff  genommen 
werden,  wenigstens  an  jenen  Stellen,  wo  die  Ver- 
hältnisse einstweilen  vollständig  geklärt  und  die 
vielen  Hindernisse,  die  sieb  dem  Baubeginn  bei 
der  Wiener  Stadtbahn  häufig  entgegenthQrmen, 
weggeräumt  worden  waren. 

Im  Laufe  des  Jahres  1894  waren  die  Detail- 
projeete  der  noch  fehlenden  Theile  der  Gürtel- 
und  Vorortelinie,  ferner  der  Wienthalstrecke 
Hütteldorf-Scbikanedersteg  fertiggestellt;  nach 
Durchführung  der  bezuglichen  Amtshandlungen 
erfolgten  nach  und  nach  die  Bauvergebungen  und 
waren  Ende  des  Jahres  1894  die  Bauarbeiten  be- 
reits in  der  ganzen  Strecke  Heil  igen  Stadt- West- 
bahn, Heiligenstadt-Hernals  und  Hülteldorf-Hietzing 
im  Zuge.  > 

Die  hervorragende  Bedeutung  der  Wiener 
Stadtbahn  als  Bauwerk  und  ihr  Einfluss  auf  die 
bauliche  Entwicklung  der  von  ihren  Linien  durch- 
zogenen Stadttheile  Hess  es  geboten  erscheinen, 
innerhalb  des  durch  die  verfügbaren  Mittel  be- 
grenzten Bahra  ens  der  Ausgestaltung  dieser  An- 
lagen in  ästhetisch- künstlerischer  Hinsicht  ein 
erhöhtes  Augenmerk  zuzuwenden.   AJs  am  besten 

*)  Siehe  4a  Heft. 


zum  Ziele  führender  Weg  wurde  vom  damaligen 
Vorsitzenden  der  Verkehrsoommission,  Herrn 
Handelsminister  Grafen  Wurmbrand,  die  Heran- 
ziehung eines  Mitgliedes  der  Genossenschaft  der 
bildenden  Künstler  Wiens  als  künstlerischer  Bei- 
rath der  Commission  für  Verkehrsanlagen  erkannt, 
welcher  die  von  der  bauleitenden  Stelle  erfassten 
Projectsoperate  der  zumeist  ins  Auge  fallenden 
Bauten  vom  künstlerischen  Standpunkte  zu  be- 
urtheilen  hat  und  zu  diesem  Zwecke  von  Fall  zu 
Fall  den  Berathungen  der  Commission  bei- 
zuziehen ist. 

Der  von  der  Genossenschaft  der  bildenden 
Künstler  Wiens,  welche  der  Einladung  des  Herrn 
Handelsministers  mit  dankenswerter  Bereitwillig- 
keit entsprach,  auf  Grund  einstimmiger  Wahl  in 
Vorschlag  gebrachte  k.  k.  Oberbaurath  und  Pro- 
fessor, Herr  Otto  Wagner,  wurde  in  der  Voll- 
versammlung vom  25.  April  1894  als  künst- 
lerischer Beirath  der  Commission  vorgestellt,  und 
bat  derselbe  von  diesem  Zeitpunkte  an  die  Bei- 
stellung der  Entwürfe  für  die  architektonische 
Ausstattung  der  Bauobjecte  sämmtlicher  Linien 
übernommen. 

Im  Juli  1895  wurde  seitens  der  Commission 
für  Verkehrsanlagen  dem  Detailprojecte  für  die 
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Umgestaltung  and  Tieferleguog  des  Hauptzollamts- 
babnbofes  unter  der  Bedingung  zugestimmt,  dass 
die  für  die  Bahnaulage  erforderlicben  Tbeile  des 
Eislaufplatzes  dem  Stadtbahnunteruehmen  seitens 
der  Gemeinde  Wien  unentgeltlich  abgetreten 
werden.  Dagegen  erklärte  »ich  die  Commi.ssion  fQr 
Verkehrsanlagen  bereit,  der  Gemeinde  Wien  das 
Recht  einzuräumen,  den  Tiefbahnbof  behufs  Aus- 
dehnung der  Grossmarkthalle  in  dem  erforder- 
lichen Umfange  zu  überbauen  und  bebufs  Ueber- 
führung  der  Marxergasse  zu  überbrücken;  auch 
sagte  die  Commission  der  Gemeinde  Wien  in  Be- 
zug auf  die  technische  Ausführung  dieser  An- 
lagen das  tbunlichste  Entgegenkommen  zu.  Gleich- 
zeitig wurde  in  Aussicht  genommen,  den  Bau  der 
Strecke  Gumpendorferstrasse-Matzleinsdorf  der 
Gürtellinie  erst  dann  zur  Ausführung  zu  bringen, 
wenn  die  Beziehungen  der  Südbabn  zum  Staats- 
eisenbahnbetriebe endgiltig  geregelt  sein  werden. 

Das  Project  für  den  Hauptzollamts-Bahnhof 
wurde  im  September  1895  begangen;  jenes  für 
die  Donaucanallinie  im  November  1895;  am 
Hauptzollamte  begannen  die  Bauarbeiten  im  De- 
cember  1895,  jene  auf  der  Donaucanallinie  konnten 
aber  wegeu  der  gegen  das  Hochbahnproject  ins 
Werk  gesetzten  Agitation  bisher  nicht  in  Angriff 
genommen  werden. 


E«  sollen  nun  zunächst  die  wichtigsten  für 
alle  Stadtbahnlinien  geltenden  Bestimmungen  der 
Concessionsbedinguiäse  angeführt  werden. 

Die  8tadtbahnlinien  sind  mit  einer  Spurweit«  von  143Ö 
Meier  herzustellen;  die  grösste  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  darf  an  keinem  Punkte  der  Bahnlinie  mehr  als  40 
Kilometer  pro  Stunde  betrugen. 

Unterbau. 

Die  Ausführung  de«  Unterbaues  hat  im  Allgemeinen 
nach  den  bei  den  k.  k.  Staatsbahnen  geltenden  Normen  für 
Hauptbahnen,  beziehungsweise  bei  der  Wienthal-  und  Donau 
canallitiie.  für  Lokalbahnen  zu  erfolgen;  insbesondere  wird 
jedoch  Nachstehende«  festgesetzt: 

Hei  Hestimniung  der  KicbtuugeverhältuisBe  der  einzelnen 
Hahnlinien  ist  der  Uebergang  von  der  Geraden  in  den 
Bogen  und  umgekehrt  mittelst  parabolischer  Uebcrgangs- 
eurveu  nach  den  bei  den  k.  k.  Sliiotsbahneu  geltenden  Vor- 
schriften herzustellen. 

Hei  Bestimmung  der  Neigiingsverhältniase  der  einzelnen 
Bahnlinien  ist  auf  den  möglichsten  Ausgleich  der  Zugwider- 
stande in  der  Weise  hinzuwirken,  dass  die  in  den  Geraden 
gestattete  Maximalneigung  in  den  Bögen  nach  Maassgabe 
ihrer  So  härte  ermässigt  wird.  An  den  Neigungabrüchen  sind 
stets  (iefillxabrnuduogen  mit  entsprechend   grossem  Halb- 


messer durchzuführen.  Die  grösste  Neigung  in  den  geraden 
Strecken  der  freien  Bahn  wird  für  die  Hauptbahnen  mit 
20  pro  mille,  für  die  Loealbahnen  mit  25  pro  mille  fest- 
gesetzt 

Die  Stationen  sind  womöglich  horizontal  anzulegen, 
anderenfalls  die  Neigung  der  Bahnlinien  iu  denselben  26 
pro  mille  nicht  Oberstelgen  darf.  Personenhaltestellen  können 
in  Neigungen  von  höchstens  20  pro  mille  in  der  geraden 
Bahn  errichtet  werden,  wobei  aber,  wenn  es  die  Neigungs- 
verhältniste  der  angrenzenden  Bahnstrecken  gestatten,  ein 
günstigeres  Neigungaverhältnias  anzustreben  ist.  Bei  in 
Bögen  liegenden  Personenhaltestellen  sind  die  Neigungaver- 
hältnisse  im  Sinne  des  vorstehenden  Absatzes  4  zu  er- 
niässigeti. 

Der  kleinste  Halbmesser  der  Bögen  in  der  freien  Haha 
und  zwar  in  der  Achse  des  Unterbankörpers  gemessen,  wird 
für  die  einzelnen  Bahnlinien  wie  folgt  festgestellt: 

1.  Für  die  Hauptbahnen  mit  150  Meter. 

2.  Für  die  Wienthallinie  mit  150  Meter. 

3.  Für  die  Donaucanallinie  innerhalb  der  Tbeilstrecke 
Aspernbrücke-Augarten  mit  180  Meter,  im  übrigen  Theile 
dieser  Linie  mit  150  Meter. 

4.  Für  die  übrigen  Linien  und  für  die  Verbindungt- 
curven  nächst  den  Stationen  mit  120  Meter. 

Der  Abstand  der  Geleise  in  der  freien  Bahn  and  in 
Haltestellen  soll  in  dem  Falle,  wenn  zwischen  denselben 
entweder  sofort  Säulen  angebracht  werden  oder  deren  Her- 
stellung für  einen  späteren  Zeitpunkt  in  Aussicht  genommen 
werden  niüeste,  von  Mitte  zu  Mitte  wenigstens  bei  den 
Hauptbahnen  4  3  Meter,  bei  den  Loealbahnen  4-1  Meter  be- 
tragen, im  anderen  Falle  ist  dieser  Abstand  mit  wenigstens 
4  Meter,  beziehungsweise  3'8  Meter  zu  bemessen.  In  den 
Stationen  hat  der  gegenseitige  Abstand  der  Geleismirteu 
mindestens  4-5  Meter  und,  falls  zwischen  den  Geleisen 
Säulen  oder  Krahne  gestellt  werden  oder  deren  spätere 
Einrichtung  vorgesehen  werden  muss,  4*75  Meter  tu  be- 
tragen. 

Bei  Anlage  von  Mittel-,  beziehungsweise  Doppelpercons 
zwischen  den  Geleisen  bleibt  die  Bestimmung  des  gegen- 
seitigen Abstandes  der  Geleismitten  der  besonderen  Ge- 
nehmigung vorbehalten.  In  Haltestellen  kann  der  Abstand 
der  Geleise  von  Mitte  zu  Mitte  gleiob  jenem  der  freien 
Babn  gewählt  werden. 

Der  Unterbau  der  freien  Bahn  jener  Strecken,  welche 
sich  im  gebösehten  Damme  befinden,  hat  eine  Krouenbreit« 
von  8*6,  beziehungsweise  S4  Meter  zu  erhalten.  Alle  Auf- 
dämmungen sind  mit  Rücksicht  auf  eintretende  Setzangen 
derselben  mit  einer  der  Dammhöbe  und  Materialbescbaffen- 
heit  angemessenen  Ueberhöhung  und  Erbreiterung  der 
Dammkrone  über  die  definitive  Höbe,  beziehungsweise  Breite, 
auszuführen.  Ferner  erhalten  auch  alle  Bahnstrecken  in 
Krümmungen  von  300  oder  weniger  als  300  Meter  Halb- 
messer eine  entsprechende  Erbreiterung  der  Bahnkrone.  Die 
Böschungen  der  Aufdäminungen  und  Einschnitte  sind  zu 
besamen,  beziehungsweise  haltbar  herzustellen  und  im  Be- 
darfsfälle angemessen  zu  versichern. 

Bei  Anlage  der  Bahnlinien  ist  das  mit  dein  Erlassse  des 
k.  k.  Handelsministeriums  vom  1.  August  1882,  Z.  82904, 
für  die  österreichischen  Kiaenbalinen  vorgeschriebene  Nor- 
nialprolil  des  liebten  Baumes,  sowie  das  im  §  2  der  Ver- 
ordnung des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15. 
1887.  R.  G.  Bl.  Nr.  109,  bezeichnete  Licbtranmprofil 
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halten.  Das  Mehrerforderniss  an  Liehtraum  für  auiserge- 
wiihnliche  Wagen  in  Bögen  von  weniger  als  180  Meter 
Halbmesser  ist  xa  berücksichtigen. 

In  jenen  Strecken  der  freien  Bahn,  welche  als  Hoch- 
bahn zwiaoben  8tfltzinauern  oder  auf  Viadneteu  geführt 
werden,  desgleichen  bei  Durchlassen  und  Durohfabrten  unter 
der  Bahn  bat  der  Bahnkörper  in  der  Geraden  und  in  der 
Höhe  der  Scbienenunterkante  eine  'derartige  Breite  zu  er- 
halten, daes  zwischen  der  Parapetmauer  oder  dem  Geländer 
und  der  zunächst  liegenden  Geleiseaehse  stets  mindestens 
eine  lichte  Weite  von  2  15  Meter  verbleibt.  Ebenso  bat  in 
jenen  Strecken  der  freien  Bahn,  welche  sich  im  offenen  Ein- 
•ebnitte  zwischen  Futtermauero  oder  im  gedeckten,  beziehungs- 
weise gewölbten  Einschnitte  befinden,  desgleichen  bei  Ueber- 
fahrten  über  die  Bahn  der  Bahnkörper  in  der  Geraden  und 
in  Höhe  der  Sohienenanterkante  eine  derartige  Breite  zu 
erhalten,  dass  zwischen  der  Mauerdueht  der  Putter*,  be- 
ziehungsweise Widerlagsmauer  und  der  zunächst  liegenden 
Geleiseaehse  stete  mindestens  eine  lichte  Weite  von  215 
Meter  verbleibt.  Hierbei  wird  vorausgesetzt,  dass  anstatt 
beiderseitiger  Bahngraben  behufs  Entwässerung  der  Ein 
schnitte  ein  zwischen  den  Geleisen  zu  situirender,  gematt- 
et ter  und  abgedeckter  Canal  von  wenigstens  04  Meter 
lichter  Weite  ausgeführt  wird. 

Alte  Objecto  und  sonstige  im  Unterbaue  vorkommende 
Bauwerke  sind  in  definitiver  Weise,  d.  i.  aus  Stein,  Beton, 
Ziegel  oder  Eisen,  eventuell  aus  diesen  Materialen  combinirt, 
herzustellen. 

Säinmtliche  Viaducte  und  Stützmauern,  sowie  die  Krone 
vou  Futtermauern  im  offeuen  Einschnitte,  ferner  die  Stirn- 
mauern von  Einzelnobjecten  sind  mit  Parapetmauern  oder 
Geländern  zu  versehen,  welche  in  angemessenen  Abständen 
Bettungsplätze  erhalten.  In  Futtermauern  der  offenen  und 
gedeckten,  beziehungsweise  gewölbten  Einschnitte  sind  in 
regelmässigen  Abständen  von  beiläufig  50  Meter  beiderseitig 
8cbnt2niscben,  ferner  in  angemessenen  Entfernungen  den 
Bedürfnissen  des  Babnerbaltungsdienstes  entsprechende 
Kammern  anzulegen.  Eutlang  der  Wienflnssstrecke,  wo  die 
flusHseitige  Stützmauer  gemeinschaftlich  benutzt  wird,  sind 
solohe  Bettungsnisohen  einseitig,  und  /.war  in  der  entgegen- 
gesetzten Stützmauer  auszuführen. 

Insoweit  die  Bahnlinien  sich  innerhalb  bebauter  Bezirke 
befinden,  ist  sowohl  bei  der  Anlage  von  Viaducten  als  aueh 
bei  Einzelnobjecten  in  Hoohbahnstrecken,  insbesondere  bei 
den  Slraesenübe  rsetzungen  in  der  Ausführung  der  sichtbaren 
Mauerwerksflächen  den  ästhetischen  Anforderungen  thualiohst 
Rechnung  zu  tragen.  Bei  allen  Hochbahnoonstructionen  in 
Eisen  sind  behufs  möglichster  Absahwächung  der  Schall- 
Wirkungen  des  Zugverkehres  zweckentsprechende  Vorkeh- 
rungen zu  treffen. 

Bei  der  Anlage,  Berechnung  und  Ausführung  der 
Elsenbahnbrücken,  Bahnüberbrückungen  und  Zufabrtstrasseu- 
brücken  ist  die  hinsichtlich  solcher  Objeetsherstellungeu  er- 
lassene  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom 
15.  September  1887,  R.  G.  Bl.  Nr.  105»,  zu  beobachten  und 
sind  den  Berechnungen  für  die  Eiseucouatruotlonen  der 
Bahnlinien  die  im  §  3,  lit.  o  und  6,  der  genannten  Ver- 
ordnung nortnirlen  Belastungen  ohne  Ermässigung  zugrunde 
zu  legen.  Für  die  Eisenconstruetionen  der  Brücken  sind  ferner 
atloh  die  „Grundsätzlichen  Bestimmungen  für  die  Lieferung 
und  Aufstellung  eiserner  Brücken  in  der  vom  k.  k.  Han  Jele- 
ministerium  genehmigten  Fassung''  maassgebend. 


Insofern  die  einschlägigen  Bestimmungen  der  vorbe- 
zeiohnetea  Verordnung  für  die  Bemessung  der  Deckencon- 
struetionen  jener  Bahnstrecken,  welehe  unterhalb  von  Strassen 
hinziehen,  nach  dem  Erachten  des  k.  k.  Handelsministeriums 
nicht  ausreichen  sollten,  bleibt  demselben  die  Feststellung 
der  hierbei  zu  berücksichtigenden  Verkebrslasten  vorbe- 
halten. 

In  Bahnstrecken,  welche  auf  natürlichem  Wege  nicht 
genügend  entwässert  werden  können,  ferner  in  jenen  Strecken, 
in  welchen  die  Babnnivellette  sich  unter  der  Hochwasser 
linie  des  regulirten  Wienflusses  und  Donaueauales  befindet, 
müssen  entsprechende  Einrichtungen  für  eine  gesicherte 
Wasserableitung  getroffen  werden. 

In  Untergrundstreoken  ist  für  eine  der  Länge  und  Lage 
«niclier  Bahntheile  angepasste  Ventilation  vorzusorgen,  welche 
überdies  derart  gewählt  ist,  dass  eine  Belästigung  der  An- 
rainer durch  den  entweichenden  Rauch  und  Dampf  möglichst 
bintangehalten  wird. 

Oberbau. 

Der  Oberbau  ist  auf  Qoersohwellen  und  im  Systeme  des 
schwebenden  Stesses  mit  Flossstahlschienen  uud  Schwellen 
aus  Flusseisen  oder  hartem  Holze  herzustellen. 

Die  Ausführung  des  Oberbaues  hat  Im  Allgemeinen 
nach  den  bei  den  k.  k.  Staatebahnen  geltenden  Normen  für 
Hauptbahnen  zu  erfolgen.  Im  Besonderen  wird  bestimmt, 
dass  das  Gewicht  der  Schienen  pro  laufendes  Meter  min- 
destens 354  Kilogramm  betragen  soll;  die  Inanspruchnahme 
der  Schienen  darf  unter  Berücksichtigung  des  grössten 
Knddruckes  der  verkehrenden  Fahrbetriebsiniltel  und  bei 
einer  Verminderung  der  Schienenhöhe  durch  Abnützung  um 
10  Millimeter  höchstens  1000  Kilometer  pro  Quadratcenü- 
nieter  betragen. 

In  welchen  Strecken  und  in  welcher  Ausdehnung  inner- 
halb derselben  Eisen-  oder  Holzschwellen  zur  Verwendung 
gelangen  dürfen,  bleibt  Ober  Autragstellung  der  Gommission 
für  Verkebrsanlagen  der  besonderen  Genehmigung  des  k.  k. 
Handelsministeriums  vorbehalten.*) 

Der  Schotterkörper  hat  in  der  freieu  Bahn  eine  derartige 
Breite  zu  erhalten,  dass  die  Entfernung  der  Geleiseaehse  von 
der  zunächst  liegenden  Oberkante  des  Schotterbettes  min- 
destens 165  Meter  beträgt  Falls  in  Einschnitten  Steiu- 
bankette  zur  Ausführung  gelangen,  hat  die  Entfernung  der 
äusseren  Oberkante  dersclbeu  von  der  Geleiseaehse  mindestens 
1-95  zu  betragen.  Die  Tiefe  des  Schotterbettes  bat  von  der 
Schionenunterkante  abwärts  stets  mindestens  03  Meter  zu 
betragen. 

Die  Aufuabmsgebäude,  sowie  alle  für  die  Unterbringung 
des  Babnpersouales  und  für  den  Zugförderungsdienst  be- 
stimmten Hochbauten  der  Stationen  und  Haltestellen  sind 
in  definitiver  Weise  und  den  Verkehrsbedürfnissen  ange- 
messen zu  erbauen. 

Bei  Anlage  der  Aufnahmsgebäude  ist  Vorsorge  zu  treffen, 
dass  ein  Ueberschreiten  der  Geleise  durch  das  Publicum 
ausgeschlossen  erscheint.  Die  Hobe  der  Ein-  und  Aussteigc- 

»)  Ueber  Autrag  der  Commission  für  Verkehrsanlagen 
wurde  nachträglich  vom  k.  k.  Handelsministerium  genehmigt, 
dass  mit  Rücksicht  auf  die  bedeutend  höheren  Anlagekosten 
bei  Anwendung  von  EiBeuschwellen,  ausschliesslich  Holz- 
sohwellen  zu  verwenden  sind  und  kommen  daher  Eisen- 
schwellen  nur  bei  den  Weichen  zur  Verwendung. 
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perrons  über  Schienenoberkante  ist  mit  mindestens  0  5  Meter  Alle  Hochbauten  sind  im  Unkluge  mit  der  Bauordnung 

zu  bemessen,  um  das  Ein-  und  Aussteigen  zu  erleichtern  für  die  k.  k.  Reiohshaupt-  und  Residenzstadt  Wien  berzu- 
und  zu  beschleunigen,  etellen. 


Donaucanallinic.  Ansieht  der  Galeric  von  der  Wetterseite. 


Sämintliche  Hoi-hbauanlagen  für  den  Güterdienst  können  Die  Anlage  von  Warterhäusern  und  Signalhütteu  in 

aus  Kiegelmauerwerk  oder  auch  gauz  ans  Holz  auf  einer  der  freien  Bahn  kann  auf  jene  Steilen  beschränkt  werden, 
durchgehenden  Untermauerung  erbaut  werden.  wo  solche  seitens  des  k.  k.  Handelsministeriums  besonders 
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angeordnet  werden  sollten.  Auf  allen  Bahnlinien  «ind  Statioui- 
and  Bahneinfriedaogen,  sowie  tonitige  Abschlüsse  der 
Bahn  nach  Maassgabe  des  jeweiligen  Bedarfes  herzustellen. 

Betrlebselnrlchtongen. 

Sammtliche  Bahnlinien  müssen  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung mit  Streckenblockeinriehtungen  versehen  werden. 
Für  die  Deckung  der  Anschlussstationen  haben  die  nächst- 


durch  die  8ignalordnung  vorgeschriebenen  optisohen  und 
akustischen  Signalmiltel  beizustellen. 

Fah  rbctrlebsm  Ittel . 

Die  Bestellung  der  erforderlichen  Fahrtietriebsmittel 
erfolgt  durch  die  betrieb  führen  de  Bahnverwaltung  im  Ein- 
vernehmen und  auf  Kosten  der  ('ommission  für  Verkehrs- 
anUgen. 


Brücke  über  den  Donaucanal 


Stossfangrrhiene  (v,  natürlicher  Grosse.) 


gelegenen  Streckenblocksignale  zu  dienen.  Die  Abzweigtings- 
steilen  aus  der  freien  Bahn  sind  durch  Blockeinriclitungen 
vollständig  zu  sichern. 

Sammtliche  Bahnlinien  sind  mit  einer  Telegraphenleituug, 
in  welche  alle  Stationen  und  Haltestellen  eingeschaltet  .sind, 
zu  versehen.  Ceberdies  ist  eine  zweite  Sprechleitung,  in 
welohe  ausser  den  Endpunkten  der  einzelnen  Bahnlinien 
nur  die  grosseren  Mittelstattonen  eingeschaltet  sind,  aus- 
zuführen. 

Die  Anwendung  von  Glockensignalen  kann  unterbleiben, 
Insoweit  nicht  besondere  Fälle  dies  nothwendig  machen 
würden.    Endlich  sind  für  den  Betrieb  der  Bahnlinien  die 


Bei  Anschaffung  aller  Fuhrbetriebsmittel.  sowie  auch 
bei  späteren  Ergänzungen  derselben  ist  stets  den  nenesteu 
Erfahrungen  der  Betriebsteehnik  im  Allgemeinen  und  jenen, 
welche  während  des  Betriebes  der  concessionirteu  Linien 
im  Besonderen  gemacht  werden,  Kecliuuug  zu  Iniiren,  wobei 
eine  Verpflichtung  zur  Führung  der  ersten  Wagi-nchuse  der 
Cotumis.sion  für  Verkehrsanlagen  nicht  obliegt. 

Bei  der  Constrnction  säinmtlicher  Fahrbetriebsmittcl  ist 
auf  die  möglichste  Beseitigung  des  belästigenden  Geräusches 
bei  ihrem  Verkehre  hinzuwirken.  Die  Constrnction  der  Loco- 
motiven  tat  derart  zu  wählen,  das«  der  Funkenwurf  ver- 
mieden, die  Kaucheiitwicklung  möglichst  vermindert  und  eine 
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Belästigung  durch  ausströmenden  Dumpf  und  Rauob,  wwie 
durch  Verbrennungsgase  thunlichst  hintangeh&lten  wird. 

Die  Locomotiven  sind  für  Conksfeuerung  einzurichten, 
falls  et  nicht  gelingen  sollt«,  ein  anderes  mehr  entsprechendes 
Brennmaterial  verwenden  zu  können.  Jede  Maschine  ist  mit 
einer  durchgehenden  Bremse  und  einer  Handbremse,  sowie 
mit  anmontirbaren  Sohneepfliigen  zu  versehen.  Die  für  Per- 
sonenzüge bestimmten  Wagen  sind  für  durchgehende 
Bremscu  einzurichten;  Überdies  hat  eine  entsprechende  An- 
zahl dieser  Wagen  Handbremsen  »u  erhalten.  Die  Personen- 
wagen müssen  für  die  gewählte  Perronhöhe  gebaut  werden, 
heizbar  eingerichtet  und  in  vollkommen  entsprechender 
Weise  beleuchtbar  sein. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

Die  Linien  der  Wiener  Stadtbahn  haben  sowohl  dem 
Personenverkehre  als  auch  dem  Post-,  Gepäcks-  und  Güter- 
verkehre  zu  dienen,  letzterem  in  jener  Ausdehnnng,  welche 
mit  Rücksicht  auf  den  übrigen  Verkehr  noch  zulassig  sein 
wird,  wobei  insbesondere  der  Approvisionirungsverkehr  Be- 
rücksichtigung zu  finden  hat. 

Der  Betrieb  der  concessiouirten  Hahnen  int  derart  ein- 
zurichten, dass  dieselben  in  erster  Reihe  den  Bedürfnissen 
des  städtischen  Personenverkehres  möglichst  vollkommen 
Genüge  leisten.  Die  Einrichtung  du*  Zugsverkehrcs  und  der 
Zugsausehlttsse  bat  derart  stattzufinden,  dass  der  Betrieb 
der  concessionirten  Haupthahniiuieu  und  jener  der  Local- 
liabnlinien  des  Stadtbahtinetzes  zum  Zwecke  einer  raschen 
und  ausgiebigen  Personenbeförderung  ineinander  greifen. 

Bezüglich  des  Güterverkehres  ist  auf  die  thunliohste 
Erleichterung  des  Approvisioniruugsverkehrea  Bedacht  zu 
nehmen  und  sind  im  Uebrigeri  derartige  Einrichtungen  zu 
treffen,  dass  dadurch  der  Hauptzweck  der  Babnanlage  — 
die  rasche,  regelmässige  und  bequeme  Personenbeförderung 
innerhalb  des  Stadtgebietes  -  keinen  Eintrag  erleidet. 

Besohrelbong  der  Linien. 

Ich  wende  mich  nun  der  Beschreibung  der 
einzelnen  ia  Ausführung  begriffenen  Linieu  7.11  uud 
beginne  mit  der 

Gürtellinie. 

Der  Anfangspunkt  dieser,  sowie  der  Vororte- 
und  Donaucanallinie  ist  der  zwischen  dem  Kaiser 
Franz  Josephs-Bahnhofe  und  der  Station  Nussdorf 
der  Linie  Wien-Eger  gelegene  Bahnhof  Heiligen- 
»ladt  Von  diesem  Bahnhofe  wendet  sich  die  Linie, 
nachdem  sie  die  Geleise  der  Franz  Josephs-Bahn 
übersetzt  hat,  in  südwestliche  Richtung,  über- 
schreitet mit  zwei  r><>,  beziehungsweise  33  Meter 
weiten  Bogenbrückeu  die  Nussdorfer-  und  Dftb- 
lingerstrasse,  und  gelangt  nun  auf  die  Gürtelstrasse, 
welche  weiterhin  nach  Zulässigkeit  der  Richtungs- 
Verhältnisse  für  die  Babnanlage  thunlichst  benützt 
wird. 

Von  der  Uebersetzung  der  Franz  Josepbs-Bahn- 
geleise  bis  zur  Canongasse  im  XVIII.  Bezirke  wird 
die  Linie  durchwegs  als  Hochbahn  ausgeführt. 
Nach  einem  hierauf  folgenden  kurzen  Einschnitte. 


in  welchem  ein  Tbeil  der  Station  Michelbeuern 

sttuirt  ist,  wird  die  Linie  abermals  als  Hochbahn 
bis  zur  Einmündung  der  Hasnerstrasse  im  XVI.  Be- 
zirke in  die  Gürtelstrasse  geführt.  Sodann  tritt  die 
Linie  unter  die  Strassenoberfläche  uod  wird  bis 
zur  Kreuzung  der  zu  verlängernden  Mittelgasse  im 
VI.  Bezirke  mit  der  Gürtelstrasse  theils  als  offene, 
theils  als  gedeckt«  Tiefbahn  geführt  Im  weitereu 
Zuge  geht  die  Linie  nochmals  in  die  Hochbahn 
über,  übersetzt  den  regulirten  Wienfluss  Dachst 
dem  Gumpendorfer  Schlachthause,  die  am  rechten 
Wienufer  hinziehende  Wienthallinie  und  mündet 
in  die  Station  Meidling-Hauptstrasse  dieser  Linie 
ein.  Die  Gürtellinie  hat  auch  eine  Fortsetzung  Ober 
den  Donaucaual  bis  zur  Station  Brigittenau  der 
Donauuferbahn  erhalten. 

Zwischen  der  Gürtel-  und  Donaucanallinie  soll 
noch  eine  Verbindungscurve  ausgeführt  werden, 
deren  Lage  aber  erst  nach  endgiltiger  Bestimmung 
der  Trace  für  die  Donaucanallinie  festgestellt 
werdeu  kauu. 

Mit  Rücksicht  aut  die  im  Laufe  des  vergange- 
nen Jahres  aufgetretenen  Bestrebungen,  die  Führung 
der  Gürtellinie  am  Lerchenfeldergürtel  als  Tief- 
hahn durchzusetzen,  bemerke  ich,  dass  für  die 
Ausführung  einer  Hochbahn  an  dieser  Stelle,  zu- 
nächst die  aulässlich  der  Tracenrevision  der 
Gürtellinie  gefassten  Beschlüsse  des  Wiener  Ge- 
meinderathes  vom  23.,  24.,  25.  und  27.  Mai  1892 
maassgebend  waren,  welche  nachstehend  lauten : 

„Es  wird  gefordert,  dass  bei  den  Bahnanlagen 
darauf  Rücksicht  genommen  wird,  dass  alle  der- 
zeit bestehenden  Gommunicationen  aufrecht  bleiben, 
und  dass  auch  in  Zukunft  die  von  der  Gemeinde 
als  nothwendig  erkannten  Communicationen  an- 
staudslos  hergestellt  werden  können,  sowie  dass 
bei  Einschnitten  durchgehends  eine  Ueberbrückung 
der  Bahn  im  bestehenden  Niveau  ausgeführt 
werden  kann,  bei  Hochbahnen  hingegen  ent- 
sprechend breite  und  hohe  Durchlässe  im  Bahn- 
körper angelegt  werden  können." 

In  ganz  ähnlicher  Weise  hat  sich  die  Wiener 
Handels-  und  Gewerbekammer  geäussert,  welche 
ausserdem  noch  eine  Frachtenstation  zwischen 
Westbahnhof  und  Heiligenstadt  als  nothwendig 
bezeichnete. 

Diesen  Bedingungen  entspricht  am  besten  eine 
Hochbahn,  da  bei  derselben  mit  alleiniger  Aus- 
nahme der  Hasnerstrasse  alle  anderen  8trassen- 
zügo  offen  erhalten  werden,  während  bei  einer 
Untergrundbahn  von  den  zwischen  der  Herbst- 
strasse in  Neulerchenfeld  und  der  Ottakringerstrasse 
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in  Heroais  die  Bahn  kreuzenden  zehn  Strassen- 
zdgen  fünf  derselben,  und  zwar  die  für  die  Kopp- 
und  Hasnerstrasse,  verlängerte  Pfeilgasee,  Linien- 
amtsgasse  undThelemanngasse  unterbunden  werden, 
zwei  derselben,  und  zwar  die  für  die  verlängerte 
Josephfit&dterstrasse  und  die  Fuhrmanngasse  nnr 
mittelst  einer  die  bestehenden  Niveauverhältnisse 
ungünstig  beeinflussenden  Hebung  der  äusseren 
Gurtelstrasse  Ober  die  Bahn  gebracht  und  nur  drei 
derselben,  d.  i.  für  die  Menzelgasse-Thaliastrasse 
und  Friedmanngasse  ohne  Anstand  durchgeführt 
werden  können. 

Es  lag  sonach  umsoweniger  ein  Anlas»  vor,  j 
vod  dem  der  Tracenrevision  unterzogenen  Projecte 
abzugehen,  als  eine  Hochbahn  auch  in  ökonomi- 
scher Hinsicht  einer  Untergrundbahn  vorzuziehen 
ist;  zum  Beweise  für  diese  Behauptung  fahre  icb 
an,  dass  bei  der  Gürtellinie  der  Unterbau  für  die 
doppelgeleisige  Strecke  kostet: 

1.  auf  Viaducten  fl.  850 

2.  zwischen  Futtermauero  „  875 

3.  mit  Ziegeln  überwölbt  „  982 

4.  auf  eisernen  Brücken  „  1250 

5.  mit  Monierge wölben  „  1480 

6.  Stampfbeton  zwischen  Traversen  .  „  17ö8 

wobei  in  den  letzteren  zwei  Fällen  eiue  Belastung 
von  39  Tonnen  und  Menschengedränge  vorge- 
sehen ist 

Gelegentlich  der  Begehung  des  Detailprojectes 
der  Gürtellinie  haben  die  Vertreter  der  Gemeinde 
Wien  auf  Grund  des  Plenarbeschlusses  des  Wiener 
Gemeinderathes  vom  8.  Februar  1894  eine  Er- 
klärung bezüglich  reichlicherer  Dimensionirung 
der  Lichthöbei)  und  Lichtweiten  bei  den  Durch- 
fahrten etc.  abgegeben,  gegen  die  Führung  der 
Hahn  als  Hochbahn  aber  ebenso  wenig  wie  das 
Comite'  für  den  Breitenfelder  Kirchen-  und  Pfarr- 
bofbau  einen  Einwand  erhoben. 

Nachdem  überdies  der  Bau  der  fraglichen 
Strecke  in  dem  Zeitpuukte,  wo  die  Einwendungen 
erhoben  wurden,  bereits  begonnen  war,  und  die 
Anlage  einer  Tief  bahn  auch  noch  eine  Tieferlegung 
des  Ottakringer  Baches  auf  eine  bedeutende  Länge 
erfordert  hätte,  konnte  auf  dieselben  keine  Rück- 
sicht genommen  werden,  und  ist  es  beim  Baue  der 
Hochbahn  geblieben. 

Der  Baufortschritt  auf  dieser  Linie  ist  ein 
sehr  günstiger,  und  obwohl  der  Unterbau  der- 
selben theilweise  erst  begonnen  wurde,  ist  die 
rechtzeitige  Vollendung  Bude  des  Jahres  1H97  zu 
erwarten. 


Die  Torortellnlc 

beginnt  in  der  Station  Penzing  der  Linie  Wien-Salz- 
bürg,  in  welche  die  Geleise  derselben  derart  eingebun- 
den sind,  dass  die  Züge  sowohl  nach  Hütteldorf  als 
auch  nach  St.  Veit  und  in  weiterer  Fortsetzung 
nach  Meidliug  und  Schwechat  verkehren  können. 

Die  Vorortelinie  übersetzt  die  Linzer  Poststrasse 
und  unterfährt  den  Höhenrücken  bei  Breitensee 
mittelst  eines  740  Meter  langen  Tunnels,  riaun 
wird  die  Lerchenfetder-  und  Ottakringerstrasse 
übersetzt,  der  nun  folgeude  Höhenzug  im  Ein- 
schnitte durchfahren  und  sodauu  die  Hernalser 
Hauptstrasse,  sowie  der  Alsbach  übersetzt,  wobei 
über  die  Bichthausenstrasse  wegen  der  in  Zukunft 
geplanten  Strassen züge  eine  Brücke  mit  drei 
Oeffnuugen  von  39  35,  36-3  nnd  18'45  Meter 
Spannweite  ausgeführt  wird.  Hierauf  wendet  sich 
die  Linie  südöstlich  und  gelangt  an  die  Gerst- 
hoferstrasse.  Nach  Durchbrechung  des  uun  folgen- 
den Höhenzuges  mit  einem  Tunnel  von  212  Meter 
und  einem  zweiten  von  688  Meter  gelangt  die 
Linie  in  das  Thal  des  Krottenbaches,  übersetzt 
denselben,  unterfährt,  im  Norden  des  genannten 
Baches  weiterziehend,  die  Grinzingerstrasse,  über- 
setzt die  Nussdorferstrasse  mit  einer  Bogenbrücke 
von  22  7  Meter  lichter  Weite  und  wendet  sich 
schliesslich  gegen  Heiligenstadt,  um  die  Anschluss- 
station zu  erreichen. 

Wie  aus  dem  Liiogenprofile  ersichtlich  ist,  wird 
die  Vorortelinie  zum  Theile  im  Damm,  zum  Tbeile 
aber  auch  im  Viaduct  geführt;  mit  Rücksicht  auf 
die  gegenwärtig  geringere  Wichtigkeit  dieser  Linie 
für  den  Personenverkehr  gelangt  vorläufig  nur  ein 
Geleise  zur  Ausführung,  wobei  aber  der  Unterbau 
für  zwei  Geleise  angelegt  und  darauf  Redacht  ge- 
nommen ist,  dass  in  den  Stationen  Güterzüge  mit 
70  Achsen  kreuzen  können. 

Grosse  Schwierigkeiten  verursachte  die  Aus- 
fuhrung des  Einschnittes  und  der  Stützmauern 
zwischen  der  Grinzinger-  und  Hohe  Wartestrasse, 
weil  an  dieser  Stelle  Sandschichten  angefahren 
wurden,  welche  viel  Wasser  führten.  Es  musste  da 
mit  grosser  Vorsicht  vorgegangen  werden,  um  die 
längs  der  Feldgasse  gelegenen  Häuser  vor  Be- 
schädigungen zu  schützen;  es  ist  dies  aber  derart 
gelungen,  dass  sich  aus  diesem  Anlasse  gar  keine 
Anstände  ergeben  haben. 

Aehnliche  Schwierigkeiten  ergaben  sich  beim 
Tunnel  unter  der  Türkenschanze.   Trotz  der  sorg- 
fältigsten Bölzung  desselben  war  es  nicht  zu  ver- 
meiden, dass  die  Sandschichten  in  Bewegung  ge- 
I  riethen,  wodurch  im  Terrain  trichterförmige  Oeff- 
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Hungen  und  derartig«  Verdruckungen  der  Zimmerung  [  gewölbe  vollständig  fertig.  Bezüglich  des  Baufort- 
entstanden  sind,  dass  auch  die  stärksten  Hölzer  i  scbrittes  auf  dieser  Linie  ist  zu  erwähnen,  dass 
nicht   Widerstand    leisten    konntet).    (Tnter   An-  J  zwei  Lose  derselben  bis  auf  den  Hochbau  und  die 


Wendung  der  äussersten  Vorsicht  ist  es  gelungen,  (ieleiselegung  vollendet  sind,  die  übrigen  drei  aber 
auch  Ober  diese  Schwierigkeiten  hinwegzukommen  derart  vorgeschritten  sind,  dass  die  Vollendung 
und  heute  ist  dieser  Tunnel  bis  auf  das  Sohlen-    dieser  Linie  zum  gesetzmassigen  Termine,  d.  i. 
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Ende  Deeember  1897,   sicher  gewürtigt  werden 
kann. 

Ich  gehe  nunmehr  auf  die  Besprechung  der 
Wi«Htfaal-  und  Donaucaiallinle 

über. 

Die  Wientballinie  beginnt  in  der  Station 
H Etteldorf  der  Kaiserin  Elisabethbaho,  übersetzt 
die.  Wien  mit  einer  21  Meter  weiten  eisernen 
HrQcke  und  geht  dann  in  einem  Viaduct  weiter 
bis  zur  Uebersetzung  der  Hackinger  Allee,  von  da 
an  senkt  sich  die  Nivellette  und  die  Wienthallinie 
folgt  als  Tiefbahn  dem  regulirten  Wienflusse  — 
unter  Einbeziehung  der  abzulösenden  und  ent- 
sprechend umzubauenden  Dampftramwaystrecke 
Hietzing-Gaudenzdorf  —  bis  zur  TegetthoffbrQcke 
und  wendet  sich  dann  zum  Hauptzollamt,  von  wo 
sie  einerseits  zum  Praterslern,  andererseits  zu  der 
Donaucanallinie  sich  verzweigt  Bei  der  Lobkowitz- 
brOcke  mündet,  wie  schon  vorher  erwähnt,  die 
Gürtellinie  in  die  Wienthallinie  ein. 

Die  Donaucanallinie  führt  vom  Huuptzoll- 
amt  Ungst  des  Donaucanales  zum  Franz  Joseph- 
Bahnhofe,  dann  entlang  der  Kaiser  Franz  Jo-epli- 
bahn  bis  Heiligenstadt  und  erhält  auch  eine  Ver- 
bindung zur  Gürtellinie  der  Stadtbahn. 

Wie  aus  der  vorstehenden  kurzen  Linien 
beschreibung  hervorgeht,  bewegt  sich  die  Wien- 
thallinie in  der  ganzen  Si  recke  von  Ober-St.  Veit 
bis  zur  Tegetthoffb  rücke  parallel  zur  regulirten 
Wien  und  ist  die  südliche  Quaimauer  des  Wien- 
Ibisses  gleichzeitig  die  linksseitige  Mauer  der 
Bahn. 

Bekanntlich  wird  die  Wien  von  der  Gemeinde 
grenze  bis  zur  Einmündung  des  Lainzerbaches  im 
offenen  Gerinne  zwischen  geböschten  Ufern  und 
K  ritzmauern  geführt;  von  diesem  Punkt«  an  soll 
ein  einheitlich  verlaufendes  Durchfliissprofil  bis 
zur  Tegettboffbrücke  zwischen  Widerlagern  und 
einem  Sohleogewölbe  derart  hergestellt  werden, 
dass  es  streckenweise  sofort,  später  dann  in  seiner 
ganzen  Länge  eing^wölbt  werden  kann,  um  über 
dieser  Wienwölbung  inclusive  Bahn  und  den  seit-  ; 
liehen  Strassen  einen  70  Meter  breiten  Boulevard 
herstellen  zu  können.  Von  der  Tegettboffbrücke 
abwärts  soll  die  Wien  offen  geführt  werden. 

Die  Einwölbung  der  Wien  in  der  Strecke 
Penzing-Tegetthoffbrücke  be  lingt  nicht  nur  ein 
für  ein  bestimmtes  Wasserquantum  limitirtes 
Durcbfliissprofil,  das  bei  8  6  Meter  lichter  Höhe 
mit  der  Abnahme  des  Gefälles  von  165  bis  20  0 
Meter  Breite  variirt,  sondern  auch  besondere  Ein- 
X. 


richtungen,  um  jede  Ueberschreitung  des  mit 
600  Quadratmeter  pro  Secunde  angenommenen 
Maximalwasserqnantums  absolut  unmöglich  zu 
macheu.  Dies  geschieht  durch  den  Bau  der  grossen 
Staubassins  oberhalb  Hntteldorf,  welche  die  Be- 
gehung der  Hochwasser  zu  besorgen  haben 
werden. 

Die  Sohle  der  Wien  liegt  somit  bei  8  6  Meter 
lichter  Höhe  rund  10  Mtiter  unter  dem  Planum 
des  seinerzeitigen  Boulevards. 

Die  Bahn  erhält  nach  den  Concessionsbeding 
uisseu  eine  lichte  Höhe  von  48  Meter.  R-cbnet 
man  normal  sammt  St.  assenüberbau  eine  Ge- 
sammlconstruetionshöbe  von  1  Meter,  so  liegt  die 
Schiene  infolge  der  Ueberhöhungen  normal  rund 
ü  Meter  unter  Strassonplanum  und  rund  4  Meter 
ülier  der  künftigen  regulirten  Sohle  des  Wien- 
fbisses.  Auch  die  Baiin  soll  an  allen  Punkten,  wo 
(.  otnmtinicationen  stattfinden,  überdeckt  werden. 
In  dieser  Richtung  gehen  die  Forderungen  schon 
heute  sehr  weit,  denn  die  Länge  dieser  ge- 
forderten Eindeckungen  beträgt  bereits  4923 
Meter. 

Mit  Rücksicht  auf  den  innigen  Zusammenhang 
der  Bauarbeiten  an  der  Wienthallinie  mit  jenen 
der  Wienregnliruug  hängt  der  Vollendungstermin 
dieser  Linie  von  den  Fortschritten  der  Re- 
gulirungsarbeiten  ab  und  kann  dieser  gegen- 
wärtig noch  nicht  festgestellt  werden. 

Während  daher  die  Vollendung  der  Gürtel- 
und  Vorortelinie  zu  dem  gesetzmässigen  Termine 
in  Aussicht  gestellt  werden  kann,  ist  dies  fü: 
die  Wientballinie  nur  bezüglich  des  zwischen 
dem  Bahnhofe  Hütteldorf  und  der  Haltestelle 
Meidling  Hauptstrasse  liegenden  Theiles  der 
Kall. 

Aehnlich  stellen  sich  die  Verhältnisse  bei  der 
Donaucanallinie,  für  welche  ein  Vollendungstermin 
bisher  noch  gar  nicht  ins  Auge  gefasst  werden 
kann.  Diese  Linie  wurde  in  der  Streeke  vom 
Hiuptzollamte  bis  zur  Augartenbrücke  als  Tief- 
buhn  mit  einer  Galerie  gegen  den  Donaucanal 
projeetirt.  während  die  Strecke  von  dieser  Brücke 
bis  Heiligenstadt  theils  als  Hochbahn,  theils  auf 
Dämmen  geführt  werden  sollte. 

Das  Detailproject,  welches  rechtzeitig  fertig 
gestellt  war,  wurde  unter  Beilage  eines  Motiven- 
berichtes,  in  welchem  die  Gründe,  die  zur 
Führung  eines  Theiles  dieser  Linie  als  Hochbahn 
Veranlassung  gegebon  haben,  genau  dargelegt 
waren,  der  Commission  für  Vtrkebrsanlagen  vor- 
gelegt, welche  diesem  Projecte  im  Principe  zu- 
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stimmte.  Vor  der  Einleitung  der  politischen  Be- 
gebung wurde  dieses  Project  sammt  dem  Motiven- 
berichte an  die  Donaureguliruogs-Comuiission  und 
die  Gemeinde  Wien  zur  Aeusserung  übermittelt, 
und  ist  auch  diese  Aeusserung  bis  auf  gewisse, 
das  Princip  nicht  betreffende  Aenderungen  zu- 
stimmend ausgefallen. 

Im  November  1895  wurde  nun  dieses  Project 
der  politischen  Begehung  unterzogen  und  sind  bei 
dieser  Gelegenheit  ebenfalls  weder  von  Seite  der 
Behörden,  noch  der  Gemeinde  oder  der  Privat- 
interessenten Einwendungen  gegen  die  Führung 
der  Donaucanallinie  in  der  Strecke  Augarten- 
brücke-Heiligenstadt  als  Hochbahn  erhoben  worden; 
nachdem  auch  im  Allgemeinen  das  Ergebniss  der 
Oommission  ein  anstaudsloses  war,  wurde  die  Er- 
theilung  dos  Bauconseuses  ausgesprochen   und  es 


konnte  daher  mit  der  Ausarbeitung  der  Ver- 
gebungselaborate begonnen  werden.  Da  trat  nun 
plötzlich  eine  lebhafte  Agitation  auf,  welche  die 
Ausführung  der  Strecke  Augartenbrüeke-Heiligen- 
stadt  als  Tief-,  beziehungsweise  Galeriebahn  be- 
zweckte, und  wurde,  da  —  trotz  der  vorher  zum 
ursprünglichen  Projecte  bereits  ausgesprochenen 
Zustimmung  —  auch  die  Gemeinde  die  For- 
derungen der  Interessenten  unterstützte,  seitens  der 
Gommission  für  Verkehrsanlagen  die  Vornahme 
von  Erhebungen  für  die  Anlage  einer  Tiefbabn 
für  diese  Strecke  und  die  Einleitung  einer  com- 
missionellen  Verhandlung  verfügt.*) 

(8ebJuss  folgt) 


*)   Inzwischen  ist  die    Entscheidung  zn  Gunsten  des 

Tjefbiihnprojectes  ei  folgt.  D.  R. 


Parlamentarisches. 


Oesterreich. 


Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  1.  üctober  1897. 


Vorlage  des  Staatavoranschlages  für  das  Jahr  1898. 


Finanzminister  Dr.  Ritter  v.  BUinakl:  Mit  Allerhöchster 
Genehmigung  habe  ieh  die  Ehre,  den  Staatsvoranschlag 
für  das  Jahr  1896  dem  hohen  Hanse  *u  überreichen. 

Naoh  dem  vorliegenden  Staatsvoranschlag  beträgt  das 
Oesammterforderniss  für  das  Jahr  1898  fl.  715.920.tt27.  die 
Gesammtbedeckung  fl.  719,900.282,  der  Uebcrschuss  daher 
fl.  8,979.4riB.  Nach  dem  FinanzgeseUe  für  das  Jahr  1*17 
betrug  der  [7ebersehuss  fl.  949  82<i  nnd  mit  Berücksichtigung 
der  Nachtragserford  «niissa  fl.  10.438.  Kr  betragt  also  für 
das  Jahr  1898  nm  fl.  3,029.629,  beziehungsweise  fl.  3,969.017 
mehr.  Wenn  man  den  Meliorationsfonds,  welcher  besonders 
präliminirt  wird,  ausscheidet,  betragt  das  Plus  an  Ausgaben 
im  Erfordernis»  gegenüber  dem  Jahre  1897  rund  II.  26,77t!  126, 
was  zwar  nur  eine  Bruttoziffer  ist.  Berücksichtigt  man  aber, 
daas  die  Nettoausgaben  fl.  10,000.071  mehr  betragen 
als  im  Vorjahre,  so  muss  man  zugeben,  doss  das  immerhin 
ciue  sehr  namhafte  Steigerung  ist. 

Ich  erlaube  mir  zu  bemerken,  dass  diese  Steigerung  das 
Resultat  einer  langwierigen  Prüfung  und  langwieriger  Ver- 
handlungen zwischen  dem  Finanzministerium  und  den  ein- 
zelnen Ressorts  bildet,  bei  denen  das  Finanzministerium 
auch  in  die  Lage  kam,  die  von  den  einzelnen  Ressorts  nicht 
ohne  Berechtigung  beanspruchten  Mehrausgaben  theilweise 
ganz,  theilweise  mit  einem  grossen  ProceutaaUe,  und  zwar 
oft  bis  60  Procent  zu  streichen.  TroUdoni  ist  es  zu  diesem 
M«'ln  erforilernis«1  gekommen 


Ich  werde  mir  erlauben,  in  allerkürzester  Form  dem 
hohen  Hause  die  wichtigsteu  Mehrausgaben  unter  Angabe 
der  Motive  zur  Keuntniss  zu  bringen. 

Bei  den  gemeinsamen  Ausgaben  ist  naeh  dem 
Präliminare  ein  Pins  von  fl.  3,623.000  angenommen,  «reiche* 
jedoch  nur  durchlaufend  ist,  weil  gleichzeitig  auch  das  Zoll- 

|  gefalle  mit  derselben  Summe  von  über  fl.  3,000.000,  und 
zwar  nach  Maassgabe  des  Erfolges  erhöht  wurde.  Dasjenige. 

;  was  die  gemeinsamen  Ausgaben  an  effectivem  Plus  ergeben 

]  werden,  ins  Präliminare  einzustellen  war  nicht  möglich, 
weil  noch  keine  Delegatiousbeschlüsse  über  die  Ausgaben 
des  Jahres  1898  vorliegen.  Wir  haben  aber  dafür  den 
UeberschusH,  welcher,  wie  die  geehrten  Herren  gehört  haben, 
im  Vorjahre  fl.  900.000  betragen  bat,  mit  fl.  3,969.000  auf- 
gestellt, weil  wir  eine  gewisse  Summe,  die  wir  nicht  genas 
kennen,  vorbehalten  müssen,  um  die  durch  die  Delegationen 

festzustellenden  Mehrausgaben  zu  decken.  

 Beim  Eisenbahnm inisterium  ist  ein  Plus 

von  fl.  2,550.000.  Dasselbe  ist  auf  grosse  Mehransprüche 
für  Personalbezüge  zurüokzufüaren,  welche  einerseits  mit 
der  Erweiterung  der  Linien  und  andererseits  mit  der  Ver- 
besserung der  Lage  der  Eisenbahner  im  Zusammenhang 
stehen.  Namentlich  hat  der  Herr  Eisenbahnminister  für  die 
Verbesserung  der  Bezüge  des  niederen  Personales,  insbe- 
sondere der  Wächter  und  für  die  Vermehrung  der  Zahl  der 

j  Wächter  zum  Zwecke  der  Einschränkung  der  Dienstzeit 
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diese  Summe  eingestellt.  Andererseits  bat  der  Herr  Eisen- 
bahnminister schon  aus  den  Mitteln  dieses  Budgets,  abge- 
sehen vom  Investitionsbudget,  eine  Umgestaltung  des  Ober- 
und  Unterbaues  und  eine  kleine  Erweiterung  von  Stationen 
in  Aussiebt  genommen  und  überdies,  wie  ieh  dann  bemerken 
werde,  aus  dem  Investitionspräliuiinaro  noch  «ine  grössere 
Summe  beansprucht.  

Ieh  inuss  bezüglich  der  Ausgaben  noch  erwähnen, 
das«  sieh  ein  Plus  von  fl.  50U.OUU  beim  Pens ionse tut 
nach  der  Berechnung  der  Personen,  denen  die  Pensionen 
gebühren,  ergiebt.  Bei  dem  Etat  der  Staatsschulden  ist 
eine  Vermehrung  von  fl.  2,416.000  durch  zwei  Posten  ver- 
anlasst; einerseits  dadurch,  dass,  wie  ich  schon  einigemal 
im  hohen  Hause  bei  verschiedenen  Gelegenheiten  anzuzeigen 
die  Ehre  hatte,  für  die  Verzinsung  der  Wiener  Verkehrs- 
anlagen das  erstemal  eine  Post  einzustellen  ist,  welche 
fl.  1,978.000  beträgt,  also  rund  2  Millionen,  andererseits  hat 
das  hohe  Hans  im  vorigen  Jahre  beschlossen,  dass  von  den 
auszugebenden  Investitionspapieren  immer  2  Promutt  zu 
tilgen  sind.  Dies«  Tilgungssumtne  ist  natürlich  auch  ein- 
gestellt worden. 

Es  wären  die  Mehrausgaben  bedeutend  höher,  wenn 
niebt  die  Ersparnisse  dem  gegenüber  stehen  würden,  welch« 
dadurch  erzielt  worden  sind,  dass  man  die  Ressortschulden  in- 
folge des  Beschlusses  des  hohen  Hauses  zurückzahlt  und  so  die 
grossen  Tiigungserfordernisse  in  Ersparung  gebracht  hat. 

Was  die  Bedeckung  anbelangt,  so  möchte  ich  nur 
die  grösseren  Posten  anführen.  Biese  finden  sich  natürlich 
in  erster  Linie  beim  Finanzministerium.  Die  Bedeckung 
beträgt  im  Etat  des  Finanzministeriums  mehr  nm  fl.  22.U33.000, 
und  zwar  ergiebt  sich  bei  den  directen  Steuern  ein  Plus 
von  fl.  8,762.000. 

Weiters  ist  ein  Plus  von  fl.  4,122.000  vorhandeu  bei 
den  Einnahmen  aus  den  Zöllen  nach  Maassgabe  der  Ge- 
barungsergebnisse und  bei  den  indirecten  Abgaben  ein  Plus 
von  fl.  9,291.000  auf  Grund  der  Gebarungsergebnisse  des 
Jahres  1896.  Wir  haben  Oberhaupt,  wie  im  Vorjahre  auch 
heuer,  eine  zweijährige  Reserve  vortubehalten  getrachtet. 
Wir  haben  uns  nämlich  bemüht,  unter  dem  Erfolge  des 
Jahres  1896  zn  bleiben.  Insbesondere  bei  deu  Gebühren 
und  Taxen  sind  wir  unter  diesem  Erfolge  geblieben.  Beim 
Tabak  aber,  wo  die  Einnahmen  ausserordentlich  steigen, 
sind  wir  etwas  über  den  Erfolg  des  Jahres  1896  gegangen. 
Es  ist  also  —  wenn  es  das  höbe  Haus  interessirt  —  bei 
der  Branntweinabgabe  das  Plus  eine  halbe  Million,  bei  der 
Biersteuer  fl.  900.000,  bei  der  Fleisch-  und  Sohlachtviebsteuer 
fl.  400.000,  bei  der  Zuokerateuer  fl.  400.000,  bei  Mineralöl 
fl.  300.000,  bei  Salz  fl.  252.000,  bei  Tabak  fl.  4,884.000  und 
bei  Stempel  fl.  465000,  darunter  ist  auch  enthalten  die 
erhoffte,  wenn  auch  kleine  Steigerung  aus  der  Börsesteuer, 
die  Taxen  und  Gebühren  weisen  ein  Plus  von  fl.  1,422.000 
auf.  Im  Handelsministerium  ergiebt  sich  ein  Plus  von 
fl.  2,134.000  bei  der  Postanstalt  hauptsächlich  durch  die 
Einnahmen,  beim  Eisenbabnministerium  ein  Plus  der 
Einnahmen  von  fl.  5,023.000,  berechnet  nach  Maassgabe  der 
normalmassigen  Steigerung  des  Verkehres  und  des  Hinzu- 
trittes neuer  Linien. 

Waa  das  Investitionsprälimiuare  anlangt,  meine 
Herren,  so  ist  im  Sinne  der  Beschlüsse  des  hohen  Hauses 
vom  vorigen  Jahre  wieder  ein  Präliminare  aufgestellt  worden, 
mit  einem  runden  Erforde misse  von  nicht  ganz  30  Millionen 
Gulden.    Das  hohe  Haus  wird  sich  ja  zu  erinnern  wissen. 


wie  in  dem  früheren  hohen  Hause  ein  grosser  Kampf  ent- 
brannt war  über  die  Frage,  ob  ein  besonderes  Investitions- 
präliminare  aufgestellt  werden  soll  oder  nicht  Diese  Streit- 
frage ist  im  Sinne  der  Antrage  der  Regierung  entschieden 
worden,  und  ich  glaube,  ineine  Herren,  dass  die  Sache  nicht 
ungünstig  ausgefallen  ist.  Wir  haben  ja  immer  gesagt,  auch 
im  vorigen  Jahre:  alle  diejenigen  Dinge,  die  im  Iuvestitions- 
präliminare enthalten  sind,  können  jeden  Augenblick  zurück- 
gestellt werden,  aber  ich  bitte  zu  bedeuk«n,  wie  dio  Volks- 
wirtschaft ausgesehen  bitte,  wenn  das  ganze  Jahr  hindurch 
weder  Flussregulirungeu,  noch  Bauten,  weder  Scbulbauten, 
noch  Justizbauten  oder  Eisenbahnbauten,  Stationserweite- 
rungen u.  s.  w.  hätten  vorgenommen  werdeu  können. 

Es  ist  überdies  im  vorigen  Jahre  das  Princip  aufgestellt 
und  auch  aufrecht  erhalteu  wordeo,  dass  die  Tilgungsrentc 
zu  entfallen  habe. 

Wir  haben  also  heuer  rund  80  Millionen  -  eigentlich 
nicht  ganz  diese  Summe,  ieh  werde  die  Ziffern  gleich  nennen 
—  eingestellt,  aber  andererseits  ist  die  Tilgungsrentc,  die 
in  früheren  Jahren  als  Bedeckungspost  eingestellt  war, 
entfallen. 

Ich  habe  übrigens,  wie  ieh  gleich  bemerken  will,  auch 
im  Jahre  1896,  als  es  noch  kein  Investitionsprtliminar«  gab, 
die  Tilgungsrente  tliHlsächlich  nicht  begeben.  Ich  wollte 
uäiulich  die  Probe  unternehmen,  ob  das  österreichische 
Budget  so  viel  Elasticität  besitze,  um  dieser  irrationellen 
Binnabmspost  entbehren  zu  können. 

Das  Iuvestitionspräliminare  stellt  sich  nun 
folgenderniaassen  dar.  Es  ist  im  Iuvestitionspräliminare  beim 
Ministerium  des  Innern  ein  Minus  von  fl.  1,330.000,  ver- 
anlasst dadurch,  dass  die  2  Millionen  für  die  Unterstützung 
der  wirthsehaftliohen  Action  in  Prag  entfallen  sind,  dafür 
aber  ein  geringer  Mehramtpruoh  für  die  Canalisirung  der 
Elbe  t4ind  Moldau  erhoben  wird.  

Beim  Handelsministerium  ist  ein  Plus  von  fl.  889.000 
einerseits  für  die  Erweiterung  der  Lagerhäuser  in  Triest, 
für  deu  Bau  neuer  Hangars  und  Magazine,  namentlich  Kaffee- 
magazine und  andererseits  für  die  Erweiterung  der  Telephon- 
leitungen in  Wien. 

Beim  Eisenbahnministerium  ist  ein  Plus  von 
fl.  1,429.000,  veranlasst  dnreh  Neubauten  für  Eisenbahnen, 
insbesondere  Localbabueu,  Erweiterung  der  Stationen,  und 
zwar  in  einem  stärkeren  Tempo,  mit  Rücksicht  auf  die 
Gefahr,  die  dem  reisenden  Publicum  droht,  dann  veranlasst 
durch  die  erst«  Rate  einer  grossen  Summe,  welche  man  für 
die  Vermehrung  des  Fahrparkes  aufwenden  muss. 

Die  Regierung  beabsichtigt  nämlich,  dem  hohen  Hause 
vorzuschlagen,  dass  wieder  10  Millioneu  für  die  Vermehrung 
des  Fahrparke«  dem  Eisenbahnministerium  zur  Verfügung 
gestellt  werdeu,  und  zwar  im  Laufe  von  drei  Jahren 
und  das  erste  Drittel  von  fl.  3,407.000  ist  eben  hier  ein- 
gestellt. —  

Hohes  Haus!  Ich  habe  gesagt,  dass  der  Ueberschuss 
der  sich  heuer  ergiebt.  rl.  3,900.000  beträgt. 

Ich  habe  schon  die  Ehre  gehabt  zu  bemerken,  dass 
diese  3  Millionen  rund  als  Ueberschuss  aufgestellt  worden 
slud,  mit  Rücksioht  darauf,  dass  die  gemeinsamen  Ausgaben 
noch  nioht  festgestellt  sind.  Man  muss  also  mehr  oder 
weniger  mit  einem  Ueberschusse  von  fl.  900.000  rechnen, 
d.  i.  dieselbe  Summe  wie  jene,  welche  das  hohe  Haus  im 
vorigen  Jshre  aufgestellt  hat.  

84« 
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Ich  habe  diu  Ehre  gehabt,  dein  hohen  Hause  zu  wieder 
holtcnnialen  anzuzeigen,  dass  das  Jahr  1898  finanziell  j 
wirklich  ein  »ehr  kritisches  werden  wird.  Es  ist  j 
kritisch,  weil  einerseits  eine  Reihe  von  alten  Einnahme. i 
einfällt,  an  deren  Stelle  unsichere  ueoe  Einnahmen  komme  ■ 
uud  weil  andererseits  verschiedene  Mehrausgaben  entstellen, 
welche  aas  den  bisherigen  laufenden  Einnahmen  schwer  ge- 
deckt werden  können.  Das  hohe  Haus  wolle  zuoächst  berück- 
sichtigen,  dass  infolge  der  Steuerreform  an  bisherigen  sicheren 
Eiunahnien  —  ich  bitte,  ich  bedauere  den  Entfall  der  Hin- 
nahmen nicht,  sie  waren  ganz  irrationell,  ich  spreche  ledig- 
lich vom  Standpunkte  der  Cassegebnritng  —  von  der  Fr 
werbsleuer  fl.  12,7(10.000  und  von  der  Einkommensteuer 
fl.  33,400  000  entfallen,  weil  an  die  Stelle  d.mlbeu  neue 


Steuern  kommen;  dann 


rleich  am  1.  Januar  einei 


lOproceutigen  Nacblsss  von  der  Grund-  und  Hauser&temr 
gewahren  müssen,  welcher  Nathlass  nach  unseren  Ik- 
recliiiungen  fl.  6,700000  bitragt.  Dann  kommt  der  Nachlas* 
bei  der  Grundsteuer;  dieser  beträgt  zunächst  11.  2,500.0!>'V 
wie  dies  das  hohe  Haus  beschlossen  hat.  Aber  ausserdem 
ist  das  Jahr  181W  deshalb  kritisch,  weil  mau  diese  2  Vi  Mil- 
lioncii  wahrscheinlich  noch  einmal  wird  zahlen  müssen;  es 
ist  nfltuliuh,  wie  das  hohe  Haus  weiss  —  ich  werde  darüber 
später  ein  paar  Worte  sagen  —  das  betreffende  Gesetz  üb>r 
die  Grundsteuer  erst  im  laufenden  Jahre  berathen 
worden. 

Die  Durchführung  ist  bis  beute  noch  nicht  ganz  fertig 
und  dn  wird  man  an  diejenigen  Steuerträger  —  vielleicht 
giebt  es  denn  nicht  «ehr  viele  —  welche  die  laufend. 
Schuldigkeit  vollständig  gezahlt  haben,  im  nächsten  Jahre 
natürlich  wieder  zurückerstatten  müssen,  weil  sie  eventuell 
in  toto  um  2  '2  Milhotieu  zu  viel  gezahlt  haben.  Insofern 
einzelne  —  es  giebt  deren  vielleicht  viele  —  nicht  alles 
reebtzeitig  gezahlt  haben,  wird  man  es  einrechnen,  wobei 
ich  bemeike,  das«  man  ihnen  nicht  etwa  Verzugszinsen  wegen 
der  Rückstände  anrechnen  wird,  insoforn  diese  Rückstände 
nicht  mehr  betiagen  als  das,  was  man  hätte  abstreichen 
*«dlen,  und  wenn  eine  Behörde  etwa  Verzugszinsen  anrechnen 
würde,  so  bltibt  nichts  anderes  übrig,  als  sich  zu  beschweren 
und  der  Uebelstand  wird  beseitigt  werden,  loh  rnims  als» 
mehr  weniger  mit  einem  Entgang  vou  Ii.  5,000.000  in  der 
Uiuudstiuer  rechnen,  so  dass  ein  Entgang  von  fl.  57,80(1  CN»;i 
au  bisherigen  Eiuuahmen  zu  verzeichnen  ist. 

Dem  gegenüber  stehen  Mehrausgaben,  an  die  in  einer 
Ii  ii boren  Epoche  niemand  denken  kannte,  vor  allem  für  die 
Justizreforin.  Jeder  Finan/.ininister  bat  betont,  dass  die 
Kosten  dieser  Reform  durch  irgend  eine  neue  Steuerquelle 
geleckt  werden  müssen;  dieselben  betragen  heuer  fl.  3,750.000, 
sie  werden  auf  5  bis  Ii  Millionen  steigen  und  dafür  muss 
eine  Quelle  gesucht  werden.  Das  zweite  sind  die  Zinsen  für 
die  Wiener  Verkehrs  anläget« .  welche  bis  zu  3  Milliunen  an- 
wachsen werden;  e»  wi;d  um  eine  Verzinsung  und  Tilgi.ng 
von  rund  NO  Millionen  zu  tbuu  sein;  d.  i.  also  auch  eine 
neue  Ausgabe. 

Das  höbe  Hr.ua  wird  sagen:  Wir  haben  das  im  Budget 
gedeckt.  Das  ist  lichtig.  Ich  glaube  nicht,  das*  es  dem 
hohen  Hause  ai  genehm  gewesen  wäro  —  mir  auch  uicht 
—  wenn  ich  mit  einem  Deficite  vor  das  hohe  Haus  gt- 
komuieu  wäre. 

Ich  habe  ulso  getrachtet,  tbcilweise  mit  Mühe,  da- 
(ileiehgewicbt  zu  erhalten,  obwohl  neue  Ausgaben  sich  er- 
geben haben.  Es  wurde  auch  nach  aussen  hin  keinen  guten 


Eindruck  machen,  wenn  man  der  Bevölkerung  nagen  würde, 
es  entsteht  ein  Deficit,  weil  die  so  populäre  Justizreforrn  in 
Kraft  getreten  ist.  Das  habe  ich  nicht  gethan.  Ich  kann  aber 
beispielsweise  darauf  hinweisen,  dass  die  Einstellung  der 
fl.  1,800.000  von  dem  Kaufschillingsreste  der  Süd- 
bahn in  die  Bedeckung  eine  Maassregel  ist,  von  welcher  ich 
im  vorhinein  sage,  dass  sie  nieht  rationell  ist  Du  ist  eiue 
einmalige  Einnahme,  welche  für  eine  einmalige  Ausgabe 
hätte  verwendet  werden  sollen.  Es  wäre  mir  lieber  gewesen, 
wenn  das  Budget  so  aufgestellt  wäre,  dass  diese  fl.  1,900.000 
als  Bedeckung  für  das  Investilioii*präliminare  gedient  hätten. 
Das  ist  aber  nieht  möglich  gewesen,  weil  diese  neuen  Aus- 
gaben hinzugekommen  lind. 

Nuu  habe  ich  gesagt,  diese  neuen  Ausgaben 
müssen  selbstverständlich  neuen  Einnahmen  ent- 
sprechen. Diese  neuen  Einnahmen  haben  wir  in  nach- 
stehender Weise  construirt.  Nach  dem  Gesetze  ist  genau 
vorgetohtieben,  was  bei  der  Abrechnung  zwischen  dem  Staate 
und  den  Ländern  zu  Gunsten  des  Staates  eingestellt  werden 
soll.  Es  werden  also  eingestellt  die  rückständigen  bisherigen 
Erwerbsteiiern,  die  im  Jahre  1898  noch  eingehen  werden, 
mit  fl.  1,095.000,  bisherige  Einkommensteuer  ff.  5.405.000. 
Dpb  waren  die  Rückstände,  die  uns  noch  zukommen  werden. 
Daun  kommt  die  allgemeine  Erwerbsteuer  in  der  bedeutend 
herabgesetzten  Ziffer  vou  fl.  15,239.000,  die  Erwerbsteuer 
von  dem  Hausier-  und  Wandergewerbe  in  der  Höhe  von 
fl.  164000,  die  Erwerbsteuer  von  den  zur  öffentlichen  Rech- 
nungslegung verpflichteten  ruterneluiiiingen  vou  fl.  18,275.000; 
die  Heuteusteuer  haben  wir  mit  fl.  3,100000  berechnet,  d.  i. 
natürlich  vollständig  fraglich,  vielleicht  wird  es  mehr  sein, 
man  kanu  natürlich  gar  nichts  wissen;  die  Personalcin- 
kommensteuer  haben  wir  mit  dem  Minimum  von  fl.  15,624.000 
und  die  Besoldnngssteuer  für  höhere  DienMbozoge  mit 
fl.  310.000  eingestellt.  Das  macht  fl.  50,213.000.  Das  ist  die 
voraussichtliche  Einnahme.  Jetzt  muss  man  darauf  rechne  n 
fl.  49,000.000  als  Ersatz  dessen,  was  wir  bisher  gehabt 
haben,  dann  fl.  6.78O.OO0  lOproceutigen  Nachlas*,  den  ich 
schon  erwähnt  habe,  fl.  3000  000  für  die  Betbeilignng  der 
Landesfonds,  bleibt  somit  ein  Ucberschuss  von  fl.  39.000. 
weil  alles  aufgeht,  alt«  Einnahmen  und  nene  Ausgaben,  be- 
ziehungsweise fl.  3,000.000  für  die  Länder,  das  alles 
bilanzirt  sich. 

Ich  will  nieht  sagen,  dass  alles  so  pessimistisch  stimmen 
wird,  wie  hier  angenommen  wurde.  Aber  das  hohe  Haus 
wird  wohl  schwerlieh  verlangen,  das?  man  bei  vollständig 
neuen  Steuern,  über  die  man  gar  keine  weiteren  Daten  bat 
als  die  Berechnungen,  die  auf  Grund  der  Erfahrungen  in 
Preussen  angestellt  worden  sind,  etwas  mehr  einstellen  toll, 
als  was  mit  MinimalziSern  bereohuet  wurde.  Das  hohe  Haus 
wird  also  begreifen,  dass  bei  dieser  flnauzielleu  Sachlage 
es  schon  schwer  gewesen  ist,  die  zwei  neuen  Posten  .Justiz" 
und  .Verkehrsanleibe"  entsprechend  zu  deeken.  Das 
hoho  Hans  kann  aber  unmöglich  annehmen,  dass  bei  dieser 
finanziellen  Situation  es  möglieh  gewesen  wäre,  die  weiteren 
zwei  grossen  Zwecke,  welche  in  dem  früheren  Hause  an- 
gestrebt und  nicht  bis  znm  Endziele  geführt  wurden,  mit 
diesen  Mitteln  zu  erreichen,  nämlich  einerseits  die  Regulirung 
der  Beanitengobalte  —  bezeichnen  wir  den  Complez  dieser 
Angelegenheiten  mit  einem  Worte,  ieh  werde  sie  später 
detaiüiren  —  und  andererseits  die  Unterstützung  der  Landes- 
finanzen. Das  sind  zwei  gross«  Zwecke,  für  welche 
weudigerweise  neue  Quellen  entdeckt  werden  müssen. 
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Nun,  hohe«  Hau»,  ich  glaub»,  es  gab  keiuen  Finanz- 
minister  in  Oesterreich,  welcher  hätte  zustituuien  können, 
«last  man  *<»  grosse  Auslagen  ohue  «u tttprechende 
ueue  Deckung  machen  könnte.  Das  konnte  kein  Finanz- 
minister  auf  sein  Gewissen  nehmen,  und  auch  ich  konnte 
es  nicht  gewissenhaft  vertreten.  loh  werde  mir  erlauben, 
dein  hohen  Hause  initzutheil>'n,  welchen  Standpunkt  diu 
Regierung  ursprünglich  einnahm,  als  sie  hoffte,  dass  der 
Ausgleich  tuitsatnmt  Uur  Erhöhung  der  Consumsteaern  im 
Laufe  des  Jahres  1897  zu  Stande  kommen  werde,  und  welchen 
sie  jetat  einnimmt,  nachdem  es  feststeht,  dag»  die  neuen 
Coueumstenein  im  Jahre  1897  nicht  zu  Stande  kommen 
werden. 

Die  Muhrauslagen,  welehc  zu  decken  seiu  werden,  sin  I 
im  Grossen  und  Ganzen  nachstehende: 

Die  Erhöhung  der  Deaiotengeh  alte  inclusive  d  -i 
üebalte  der  Professoren  nnd  Lehrer  fl  12,">0O.OO0,  die  Kr 
höhung  der  Militärgagen,  und  zwar  der  auf  Oesterreich  ent- 
fallende Antheil  fl.  8,400.000,  die  Erhöhung  der  Diene- • 
gehalto  inclusive  der  Gehalte  der  Postdiener  u.  s.  w. 
fl.  3,f>00.000,  dio  Erhöhung  der  Congruabezüge  iiik-Ii  dem 
vom  hohen  Hause  beschlossenen  Gesetze  fl.  1,800  000,  die 
Aufbesserung  der  Bezüge  der  Finanzwache  —  die  Suche 
ist  seit  einem  Jahre  in  Arbeit  und  wird  im  Laufe  d.  s 
nächsten  Jahres,  vielleicht  am  1.  Juli  fertig  sein  —  ti.  700.00", 
die  Altersversorgung  der  Diuroisten,  ub  -r  die  hier  aueb 
gesprochen  wurde,  ft  :«J0.000,  die  endgiltige  Ziffer  Ihr  die 
Justixrefonn  5  bis  H  Millionen,  die  endgiltige  Ziffer  für  d  e 
Verzinsung  der  Verkclimaiilcihc  3  Millionen  und  für  die 
Belheiligting  der  Länder  10  Millionen,  wie  die  Regierum: 
in  Aufsicht  genommen  und  im  hohen  Herrenhause  bei  einer 
Gelegenheit  ufficiell  verkündet  hat,  das  macht  also  etwa» 
mehr  als  40  Millionen  neoe  Auslagen,  die  nach  diesem  Pro- 
gramm gedeckt  werden  müssen. 

Wäre  es  möglich  gewesen,  die  drei  Consum 
steuern,  welche  nach  der  Vereinbarung  mit  der  ungarischen 
Regierung  zu  erhöhen  sind,  nämlich  die  Brauntwt-in-,  die 
Hier-  und  die  Zuekerstener  so  zu  erhoben,  wie  wir  es  ab- 
gemacht haben,  so  hätte  der  Mehret  folg  nach  Abseht»» 
eines  Ausfallet»  durch  Kosten,  Consumverringerting  etc.  mehr 
oder  weniger  ausgereicht.  Diese  Mehreinnahme  ist  mit  circa 
40  bis  42  Millionen  erhofft  worden. 

Parallel  damit  lief  eine  Aetion,  welche  bisher  intnn 
von  der  Regio  nng  gemacht  wurde,  über  welche  ich  abi  r 
dem  hohen  Hause  Mittheilung  machen  möchte,  weil  sie 
durch  verschiedenartige  Wünsche  des  hohen  Haukes  ver- 
anlasst word.il  ist.  Das  hohe  Haus  wird  sioh  zu  erinnern 
wissen,  dass  hier  jahraus  jahrein  durch  Jahrzehnte  unter 
lel-haftem  Beifall  und  ziemlich  unangenehmen  Bemerkungen 
gegen  die  jeweilige  Regierung  der  Wunsch  ausgesprochen 
wurde,  das»  da*  Lotto  aufgehoben  werde.  Vor  einem  Jahre 
fand  die  analoge  Aetion  iu  dor  ungarischen  Reichshälfle 
statt.  Damals  ist  der  österreichischen  Regierung  in  der 
Journalistik  der  Vorwurf  gemacht  worden,  dass  wir  über 
Angelt  und  überrascht  worden  sind. 

Das  ist  nicht  der  Fall  gewesen.  Der  Herr  un- 
garische Finanzminister  bat  mir  in  loyaler  Weise  seine 
Plane  mitgetheilt  und  mich  gefrag»,  ob  ich  bereit  wäre,  eine 
analoge  Aetion  iu  Oesterreioh  einzuleiten,  aber  ich  ntuss 
gestehen,  dass  diese  für  die  ungarischen  Verhältnisse  gewiss 
tichtige  Aetion  meines  Erachtens  bei  uns  in  Oesterreich 
nicht  entsprechen  würde.    Ich  habe  mich  daher  damals  da- 


gegen ausgesprochen,  einerseits  weil  eine  Classenlotterie 
auch  eine  Lotterie  ist  und  im  Grunde  genommen  fast  ebenso 
unmoralisch  wirkt,  und  andererseits,  weil  —  offen  gestanden, 
ich  begreife,  dass  es  die  ungarische  Regierung  tbat,  weil  es 
sich  in  Ungarn  nm  l'/j  Millionen  1  andelt  —  die  öster- 
reichische Regierung  einen  Vertrag  mit  einer  ausländischen 
Gesellschaft  nicht  schliessen  könnte,  da  es  sioh  hier  um 
s1}  Millionen  handelt.  Die  Regierung  könnte  es  nicht  rit> 
kiron,  einer  Capitalsgcscllschaft,  vielleicht  ausländischen 
Firmen,  eine  so  grosse  Einnahme  gewisser maaeeen  in  die 
Hand  zu  legen,  und  zu  riskiren,  dass,  falls  sie,  sagen  wir, 
Bankerott  macht,  die  Regierung  hüchg'cns  die  Oaution 
zurückbehält,  aber  weiter  für  den  Staat  gar  nichts.  Die  Re- 
gierung wäro  dann  vielleicht  gezwungen,  in  eigener  Regie 
die  Classenlotterie  zu  betreiben,  was  wenigstens  nach  meiner 
Ueberzengung  niemand  couvenirt. 

Di  s"  Art  der  Aufhebung  der  Lotterie,  beziehungsweise 
des  Tausch,  s  mit  einer  Olassculottetie,  glaube  ich,  wäre 
auch  dem  Herrn  Abgeordneten  Roser  nicht  angenehm  und 
auch  deshalb,  weil  er  doch  iu  dieser  Sache  eine  Autorität 
ist,  habe  ich  Bedenken  getragen,  in  dieser  Form  das  Lotto 
aufzuheben. 

Ferner  hat  das  hohe  Hanl  durch  verschiedenartige  Be- 
schlösse den  Wunsch  ausgedrückt,  dass  man  den  Zeitungs- 
und Kalcndersteinpcl  aufhebe.  Die  Regierung  hat  damals 
erklärt  und  erklärt  es  auch  heute:  Sie  hat  priueipicll  gegen 
die  Aufhebung  gar  nichts,  aber  ich  sage,  was  ich  damals 
sagte  —  es  inuss  ein  Ersatz  geschaffen  werden. 

Die  C'assenbcstände  —  ich  möchte  wirklich  nicht  noch 
einmal  das  hohe  Hans  damit  langweilen  —  sind  auf  das 
Minimum  redneirt  und  man  kann  nicht  wirthschaften,  wenu 
man  keine  Cassenbestände  hat. 

Der  Zei längs-  und  Kalendcrstciupd  also,  der  H.  2,500.000 
beträgt,  wäre  auch  zu  beseitiget). 

'  Danu  ist  sehr  oft  iu  diesem  hohen  Hause  uionirt  worden 
dass  die  ärarierhen  Mauten  auf  die  Daner  nicht  auf- 
recht zu  erhalten  sind.  Ich  bin  auch  der  Ansieht,  das»  die 
landwirtschaftliche  Bevölkerung  mit  Recht  darauf  denkt, 
dass  man  einmal  diese  ätarischeu  Mauteo  aufhebt.  Endlieh 
ist  auch  hier  im  hohen  Hanse  sehr  oft  Klage  geführt  worden 
über  die  sogenannte  besondere  Abgabe  von  gebrannten 
geistigen  Flüssigkeiten,  welche  in  der  ungerechtesten  Weise 
in  den  einzelneu  Städten  erhoben  wird,  gegen  welche  furcht- 
bare Klagen  laut  werden,  da  sie  auch  mit  vielen  Kxecutions 
msassreg-In  verbunden  ist,  und  deren  Aufhebung  man 
wünscht.  Ich  wollte  enigegeukommend  sein  und  wäre  bereit, 
die  fl.  1,100000  an  Einnahmen  zu  opfern,  aber  natürlich 
inuss  man  dafür  an  eine  neue  Steuer  denken. 

Ich  hätte  beabsichtigt,  für  den  Fall,  dass  inzwischen 
die  Aiisgleichsvorlagen  fertig  gestallt  ond  jene  40  Millionen, 
von  denen  ich  gesprochen  habe,  durch  die  Consumsteui-r 
gedeckt  worden  wären,  dem  hohen  Hause  einen  Antrag  zu 
stellen,  in  welcher  Weise  dieser  Ausfall  zu  decken  sei.  Ieh 
hätte  natürlich  eine  neue  Steuer  beantragen  müssen.  Ich 
weis»  nicht,  ob  es  überhaupt  sympathische  Stenern  giebt. 
Die  Börsenstcuer  wird  schon  am  1.  November  d.  J.  in  Kraft 
treten. 

Ich  habe  keine  andere  Steuer  ausdenken 
können  als  eine  Steuer,  welche  an  und  für  sich  nicht  po- 
pulär i»t,  die  aber  finanziell  gut  wirken  kann;  eiDe  Steuer, 
die  schon  vor  ziemlich  vielen  Jahren  von  Seite  der  Re- 
gierung in  Aussicht  genommen  worden  war,  eine  Steuer, 
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welche  von  jener  Seite  des  hohen  Hauses  einigemale  im 
Budgetausschusse  beantragt  wurde,  das  ist  die  Transport- 
sten  er. 

Hohes  Haus!  leb  weiss  es  sehr  wohl,  dass  die  Trans- 
portsteuer eine  Menge  Schwachen  hat.  Die  Hauptschwaebe 
derselben  besteht  darin,  dass  sie  so  wirkt,  wie  eine  Tarif- 
erhöhung, und  uaebdem  in  Oesterreich  mit  Keoht  dahin  ge- 
sielt wird,  die  Productionsbedingungen  womöglich  gün- 
stiger zu  gestalten,  folglich  auoh  die  Transportkesten  zu  er- 
niässigen,  so  begreife  ich,  dass  niemand  in  Oesterreich  — 
und  iob  auch  nicht  --  diese  Steuer  sympathisch  findet. 

Aber,  meine  Herren,  es  giebt  auch  manches,  was 
man  for  diese  Steuer  anfahren  konnte.  Wenn  man 
sieh  Dämlich  einmal  auf  den  Standpunkt  stellt,  dass  das 
Eisenbahnwesen  im  Ganzen  dem  österreichischen  Staate 
nicht  so  viel  leistet,  als  es  eigentlich  leisten  sollte,  und 
dass  insbesondere  die  Staatsbahnen  infolge  von  vielleicht 
zu  rascher  und  zu  starker  TarifherabseUungen  sich  nicht 
so  rentiren,  wie  man  es  halbwegs  —  ich  meine  nicht  von 
einer  Phvatunternehmuug,  aber  von  Staatsbahneu  ver- 
langen sollte  —  wenn  man  sich  anf  diesen  Standpunkt 
stellt,  so  ist  das  geringere  Uebel  eiue  Tran  spornten  er,  als 
eine  Erhöhung  der  Tarife.  Warum?  Weil  man  einerseits 
bei  der  Erhöhung  der  Tarife  angeblich  individuausirend 
vorgeht,  aber  in  verschiedenster  Weise  wirtschaftliche  In- 
teressen, manchmal,  ohne  es  zu  wissen,  nngleichiiiaesij; 
schneidet  nnd  weil  andererseits  dureb  eine  Erhöhung  der 
Tarife  bei  den  Staatsbahnen  ohne  eine  gleicbmassige  Er- 
höhung der  Tarife  bei  den  Privatbahnen  die  Concurrenzver- 
hältuiase  sich  zu  Ungunsten  derjenigen  Parteien  verschieben, 
welche  in  der  Nähe  der  Staatsbahnen  wohnen.  Ueberdies 
ist  das  eine  Steuer,  welche  vom  fiscalisohen  Standpunkt« 
ans  —  und  den  kann  ich  ja  auch  nicht  ganz  ignoriren  — 
gewissermaassen  mechanisch  wirkt  nach  Maassgabe  der 
Steigerung  des  Verkehres,  welche  leicht  eingeht  und  welche 
sich  auf  ungezählte  Steuerträger  vertheilt,  folglich  vom  fis- 
calisohen Standpunkte  verbal tnissmässig  nicht  sohlecht  ist. 

Nun,  meine  verehrten  Herren,  ich  habe  au  eine  Trans- 
portsteuer bei  Frachten  von  5  Prooent  gedacht  Das 
hoho  Haus  hätte  dann  in  erwägen,  ob  dies  viel  ist  oder 
nicht.  Gleichzeitig  aber  haben  wir,  und  zwar  Ober  Ver- 
langen des  Herrn  Handelsministera  und  des  Herrn  Acker- 
bauministers beschlossen,  dem  hoben  Hause  vorzuschlagen, 
für  den  Fall  der  Einführung  der  Transportsteuer  aus  den 
Erträgnissen  dieser  Steuer  jedes  Jahr  eine  Million  vorweg- 
zunehmen, woraus  diejenigen  landwirthscbaftlieheu  und 
industriellen  Produotionszweige,  welche  durch  die  St.-uer  in 
ihrer  Exportkraft  geschwächt  werden,  unterstützt  werden 
würden. 

Wenn  man  dazu  setzt,  dass  man  zwar  bei  den  Per- 
soneutarifen  eine  Erhöbung  von  12  Prooent  in 
Aussicht  nimmt,  damit  gleichzeitig  aber  eine  Aufhebung 
des  bisherigen  Stempels,  welcher  fl.  1.S00.U00  trägt,  vor- 
uohmen  will,  und  wenn  man  bedenkt,  dass  bei  denjenigen 
Relationen,  bei  denen  es  sich  um  Concurrcnz-  und  Export- 
verhältnisse handelt,  die  bisherigen  niedrigen  Tarife  auf- 
recht erhalten  werden  sollen,  so  glaube  ich,  dass  die 
Frage  der  Einführung  einer  Transportsteuer  eine 
solche  ist,  die  wenigstens  erwogen  werden  könnte. 
Für  den  Fall,  als  das  hohe  Haus  dies  erwägen  mochte, 
wäre  einfach  die  folgende  Frage  zu  stellen:  Man  hat  die 
Wahl  zwischen  zwei  Kategorien  von  staatlichen  Einnahms- 


quellen, bezüglich  deren  man  von  keiner  sageu  kann,  das» 
sie  ideal,  gut  und  rationell  ist,  und  man  wählt  dann  ebeu 
das,  was  das  geringere  Uebel  ist:  Ist  es  besser,  die  alte, 
wirklich  mittelalterliche,  ganz  irrationelle,  vollständig  der 
Civilisation  widersprechende  —  könnte  ich  sagen  —  Ein- 
nahmsquelle aufrecht  zu  erhalten,  dann  brauoht  man  na- 
türlich keine  neue  Steuer.  Will  man  das  mit  einem  Raek 
aufheben  und  in  dieser  Beziehung  wirklich  die  Cultur  för- 
dern, so  roüsste  man  eine  8teuer,  die  auoh  nicht  über- 
mässig sympathisch  ist,  einfahren. 

Nun,  meine  Herren,  das  ist  gewissermaaasen  ein 
Rüokbliok  von  meiner  Seite  für  den  Fall,  wenn  der  Aus- 
gleich im  Jahre  1897  zu  Staude  gekommen  wäre.  Nun  stellt 
sieh  die  Sache  ja  so,  dass  wir  im  Laufe  des  Jähret  1897 
die  erhofften  Consumstenem  nicht  bekommen  können-  An- 
dererseits, das  muss  ich  sagen,  meine  Herren,  so  an- 
genehm es  auch  gewesen  wäre,  die  Antheilnahme  der  Lan- 
der an  den  10  Millionen  schon  im  nächsten  Jahre  in  Kraft 
treten  zu  lassen,  weil  die  meisten  Länder  es  wirklich  be- 
anspruchen, so  könnte  man  eher  diese  Maassreget  zurück- 
stellen, als  die  Maassregel,  welche  mit  dein  allgemeinen 
Namen  der  Beamtengehaltsregulirungsfrage  bezeichnet  wird, 
weiter  zu  vertagen. 

Das  hohe  Haus  hat  damals,  als  die  Regierung  sich 
anf  den  Ausgleich  berief  und  als  sie  sagte,  der  Zeitpunkt 
!  des  Zustandekommens  des  Ausgleiches  sei  ja  nicht  aus- 
schliesslich von  der  österreichischen  Regierung  abhängig, 
zu  wiederholtenmalen  der  Regierung  zugerufen,  Sache  der 
Regierung  ist  es,  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Be- 
deckung gefundeu  werden  möge.  Die  Regierung  bat 
sieh  das  angelegen  sein  lassen  und  hat  auoh  jetzt  dem 
hohen  Hause  rebus  sie  stantibus  vorgeschlagen,  wie  es 
möglich  wäre,  die  Gesetze,  betreffend  die  Beamtengehalt s- 
regulirung,  bald  in  Kraft  treten  zu  lassen. 

In  erster  Linie,  meine  Herren,  müssen  die  Coqsum- 
steuern  herhalten,  weil  wir  keine  direoten  Steuern  zur  Ver- 
fügung haben,  weil  bei  den  direoten  Steuern  eine  Herab- 
setzung um  10  Procent  eingetreten  ist.  Andererseits  würde 
mou  die  Regierung  erlauben,  eine  ganz  neue,  völlig 
unbekannte  Steuer  dem  hohen  Hause  vorzuschlagen, 
und  zwar  wird  sie  jetzt  schon  in  wenigen  Tagen  eine  neue 
Steuer  vorschlagen,  wie  sie  aualog  sohon  seit  vielen  Jahren 
in  Ungarn  besteht  und  die  in  Ungarn  dann  auch  auf- 
gehoben werden  wird,  wenn  der  Ausgleich  zu  Stande  kommt, 
nämlich  eine  sogenannte  Versohleisesteuer  von 
Zucker. 

Es  ist  beabsiohtigt  gewesen,  dem  hohen  Hanse  vor- 
zusehlagen, die  Zuekersteuer  nm  fl.  6  su  erhöhen.  Ja,  das 
hohe  Haus  wird  zu  entscheiden  haben.  Das  hohe  Haus 
wünscht  ja  eine  Bedeckung  für  die  Beamtengehalts- 
rogulirung.  Nun,  diese  Steuer  hätte  um  fl.  6  erhöht  werden 
sollen,  natürlich,  wenn  das  hohe  Haus  die  Anträge  der 
beiderseitigen  Regierungen  genehmigt  hätte.  Dieselben 
fl.  6  sind  nnn  möglich  —  ich  will  das  hohe  Haus  mit 
technischen  Details  nicht  ermüden  —  in  Form  einer  Ver- 
schleisssteuer,  wie  sie  seit  Jahren  in  Ungarn  besteht,  und 
zwar  in  weniger  rationeller  Art,  weil  sie  uoeh  zur  Zeit  des 
früheren  Zuckersteuergesetzes  in  Ungarn  eingeführt  worden 
ist.  Diese  soll  ebenfalls  mit  fl.  6  eingeführt  werden,  bis 
das  hohe  Haus  Gelegenheit  haben  wird,  über  die  eigent- 
liche Erhöhung  der  Zuckersteuer,  die  die  Regierung  bean- 
tragen wird,  zu  beschliessen.  Diese  Verschleisssteuer  würde 
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verhaltDisBmiwsig  weniger  tragen  als  die  in  Aussicht  ge- 
nommene Erhöhung  der  Zuokersteuer,  weil  letztere  gar 
keine  Kosten  mit  sieh  bringt,  wahrend  erster«  mit  gewissen 
Kosten  verbunden  ist. 

Während  die  eigentliche  Erhöhung  mit  etwa  16  Mil- 
lionen angenommen  wurde,  .würde  die  Verschleisssteuer  mit 
0.  6  circa  14  bis  15  Millionen  tragen.  Das  ist  nun  eine 
Summe,  welche  nicht  ganz  ausreicht,  wenn  sie  12"^  Mil- 
lionen für  Beamtengehalte  nehmen  —  ich  rechne  da  nicht 
die  Gagisten,  weigerst  nach  Maassgabe  dessen,  wie  das 
höbe  Haus  bei  den  Beamten  die  Sache  statuiren  wird,  die 
Delegationen  auch  für  die  Gagisten  besobliessen  werden 
—  8','j  Millioncu  für  die  Dienergehalte,  18  Millionen  füi 
Congrua,  für  die  Finanzwacho  einhalbjäbrig  fl.  350.000. 
fl.  300.000  für  die  Diurnisten,  so  haben  Sie  schon 
fl.  18,41)0.000,  abgesehen  von  den  fl.  1,800  000  einmaliger 
Kinnahmen  bei  der  Südbahn,  welche  dann  spater  nicht 
mehr  vorkommt,  so  dass  eigentlich  über  20  Millionen  zu 
rechnen  sind. 

Es  würde  also,  wenn  man  diese  Zuckersteuer  allein 
einführt,  das  Gesammtbedürfniss  nicht  gedeckt  sein.  Das 
ist  der  Grund,  warum  die  Regierung,  ohne  Rück- 
sicht darauf,  wie  das  hohe  Haus  sich  die  Stellung 
der  Transportsteuer  zu  den  künftig  aufzuheben- 
den anderweitigen  Steuern  oonstruiren  wird,  ent- 
schlossen ist,  dem  hohen  Hause  auch  die  Transportsteuer 
vorzulegeu.  Wenn  das  hohe  Haus  jetzt  die  Transport- 
steuer nicht  besohlieaten,  sondern  sie  znrüokstellen  wollte, 
bis  die  Frage  der  Aufhebung  der  anderweitigen  Ein- 
nahmen actuell  wird,  so  ergäbe  sich  für  den  Staataschatz 
die  Schwierigkeit,  dass  immerhin  gewisse  ziemlioh  ernste 
Bedeckungsschwierigkeiten  im  Jahre  1898  vorhanden  wären, 
weil  gegenüber  den  Mehrausgaben  von  18,  beziehungsweise 
20  Millionen  Neueinnabraeu  von  nur  14  bis  15  Millionen 
vorhanden  sind.  Immerhin  aber  wird  es  Sache  des  hohen 
Hanse«  sein,  aueb  zu  erwägen,  ob  es  nicht  möglich  wäre, 
die  Transpo rtsteuer  in  einen  künftigen  Zusammenhang 
mit  der  Aufhebung  der  anderweitigen  Einnahmen  zu 
bringen. 

Um  diese  Aetion  zu  ermöglichen,  würde  die  Regierung 
nachstehende  Gesetzentwürfe  vorlegen.  Znnäohst 
ein  Gesetz  über  die  Regulirung  der  Dienergehalto.  Das 
hohe  Hans  wird  sich  zu  erinnern  wissen,  dasB  dieses  Ge- 
setz nieht  zu  Stande  gekommen  ist,  weil  eine  Discrepanz 
zwischen  den  Beitchlflssen  der  beiden  hohen  Häuser  statt- 
gefunden.   Es  ist  dies  eigentlich,  wie  es  sich  jetzt  zeigt, 


nützlich  gewesen,  weil  wir  statt  eines  provisorischen  ein 
defioitives  Gesetz  gemacht  haben,  welches  grössere  Auf- 
besserungen für  die  Dienerschaft  enthält  und  worin  auch 
das  ganze  l'ostpersonal  einbezogen  werdet!  könnte. 

Dann  käme  das  Gesetz,  betreffend  die  Verschleiss- 
abgabe  von  Zucker,  nnd  im  Zusammenhange  damit  das 
Carte]  Igesetz,  welehes  schon  in  der  früheren  Session  dem 
hohen  Hause  vorgelegt  wurde,  ferner  die  Transportstcuer 
und  dann,  meine  verehrten  Herren,  nachdem  diese  ganze 
Rechnung  immer  so  gestellt  ist,  dass  die  aus  der  Civil- 
procesreform  entstehenden  Ausfälle  an  Gerichtagebühren 
durch  ein  Gerichtsgebühreugt-set*  gedeckt  werdeu 
müsseo,  weil  sonst  der  Ausfall  wieder  um  einige  Millionen 
grosser  wäre,  jenes  Gerichtugcbuhrengesetz,  welches  wir 
schon  früher  vorzulegen  die  Ehro  hatten. 

Wollen  die  Herren  weiters  eiu  Gesetz  machen,  welches 
aber  ein  Lagergesetz  wäre  —  die  Regierung  trägt  natürliche 
Bedenken,  weil  ihr  immer  der  Vorwurf  mit  den  sogenannten 
Lagergesetzen  gemacht  wurde  —  so  kann  ein  Gesetz  wegen 
Aufhebung  des  Lotto  gemacht  werden,  nur  würde  das 
Gesetz  liegen  bleiben  und  es  wäre  somit  dem  hohen  Hause 
anheimzustellen,  ob  die  Regierung  ein  solches  Gesetz  ein- 
zubringen hätte  oder  nicht. 

So,  meine  Herren,  stelle  ich  mir  das  weitere  Vorgeben 
in  der  Beamtenfrage  vor.  Die  Regierung  legt  das  Schick- 
sal derselben  in  die  Hände  des  hoben  Hauses  mit  vollstem 
Vertrauen,  weil  sie  überzeugt  ist,  da.«n  das  hohe  H»us  keine 
Maas&regel  billigen  würde,  welche  eine  Vernichtung  des 
finanziellen  Gleichgewichtes  nach  sich  ziehen  würde,  und 
weil  sie  andererseits  sehr  wohl  weiss,  dass  das  hohe  Haus 
die  vollsten  Sympathien  für  den  Beamtenstand  hegt. 

Ich  kann  natürlich  keinen  Zeitpunkt  angeben,  in  welchem 
die  Beamtengesetze  in  Kraft  treten  könnten,  weil  ja  das 
selbstverständlich  davon  abhängt,  ob,  wie  und  wann  das 
hohe  Haus  die  von  der  Regierung  ihm  zu  unterbreitenden 
Vorlagen  zu  erledigen  findeu  wird;  allein  ich  möchte  mir 
doch  ergebenst  zu  bemerken  erlauben  und  betonen,  dass 
diese  Frage  nunmehr  in  der  Hand  des  hoben  Hauses 
liegt.  Die  Regierung  wlU  damit  nicht  sagen,  dass  sie  sich 
jetzt  ganz  passiv  verhalten  will;  nein,  sie  will  mit  dem  hoben 
Hause  mitarbeiten  und  tbätig  eingreifen,  um  es  dem  hohen 
Hause  zu  ermöglichen,  diese  —  ich  möchte  sagen  —  mora- 
lische Verpflichtung,  die  sowohl  das  hohe  Haus  als  auch 
die  Regierung  gegenüber  der  Beamtenschaft  haben, 


Zur  Taaesgeschichte  des  Verkehrswesens. 
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Wiener  Stadtbahn.  Zum  Studium  der  Wiener 
Stadtbahn  kamen  vor  einigen  Tagen  zwei  Organe  I 
des  kaiserlich  japanischen  Communicationsmini- 
steriums  nach  Wien.  Einer  der  beiden  Delegirten 
ixt  Juriat  und  interessirt  sich  hauptsachlich  fnr  | 


organisatorische  Angelegenheiten,  während  der 
zweite,  B.  Noraura,  als  Eisenbahningenieur  vor- 
nehmlich die  technischen  Einzelheiten  studirte. 
Die  Hauptstadt  Japans,  Tokio,  soll  demnächst 
ebenfalls  eine  Stadtbahn  erhalten,  und  Nomura 
beabsichtigt  daher  die  Ergebnisse  seiner  Beob- 
achtungen in  Ncw-York,  Chicago,  Boston,  London 
und  Berlin  durch  Studien  an  der  Wiener  Stadt- 
bahn zu  vervollständigen,  wozu  ihm  durch  den 
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Herrn  Eisenbahnminister  in  zuvorkommendster 
Weise  Gelegenheit  geboten  wurde.  Da  in  Tokio  1 
eine  Hochbahn  gebaut  werden  soll  und  er  mit  der 
Verfassung  des  Projectes  betraut  ist,  interessirte 
sich  Numnra  hauptsächlich  für  die  Hochbahn- 
strecke  der  Gürtelliuie,  Ober  deren  Ausführung  er 
sich  in  höchst  anerkennender  Weise  äusserte. 

Tariferstellung  nach  der  Hyperbel.  In- 
genieur Hüll  er,  welcher  sich  durch  sein  Waaren- 
Werth-Verzeichniss  nebst  Ladeverhiiltnis.se»  bereits 
einen  Namen  in  Fachkreisen  erworben  hat.  gründete 
auf  diese  Zusammenstellung  eine  Theorie  der  Tarif- 
erstellung, welche  anlässlicb  einer  Discussio.i  im 
Club  österreichischer  Eisenbahnbeamten  zum  Vor- 
trage gelangte  und  nuu  in  Nr.  28  der  „Oester- 
reichiscbeii  Eisenbahnzeitung"  eine  Wiedergabe  mit 
graphischer  Durstellung  gefunden   hat.    Die  be- 
gehenden Tarif linien  nähern  sieh  der  Figur  einer 
Parabel,  d.  i.  eine  Ourve,  deren  einer  Scheitel  im 
Ursprünge  eines  Coordinateosystems  liegt,  dessen 
Abscisseuachse  die  Entfernungen  bedeutet,  wiibrend 
der  zweite  Seheitel  in  unendlicher  Entfernung  in 
eben  dieser  Abscisseuachse  liegt,  d.  h.  für  un- 
endliche Entfernungen  wird  der  Frachtsatz  Null; 
thatsäcblich  war  man  in  Ungarn  wenigstens  schon 
so  weit,  Ober  eine  gewisse  Eutferuuug  hinaus  den 
Frachtsatz  constaut,  also  nicht  mehr  steigend,  zu 
machen.  Abgesehen  von  dieser  Absurdität  unserer 
Tariflinieu,  verlaufen  dieselben   bei  kleinen  und 
mittleren  Entfernungen  sehr  steil  ansteigend  und 
haben  die  Teudenz,  dem  Verkehre  hier  jeue  Lasten 
aufzubürdeu,  welche  bei  Export-  und  Transittarifen 
nicht  mehr  gedeckt  werden  können,  was  also  eine 
ungerechte  Belastung  des  Nahverkehres  und  des 
inländischen  Consums  gegenüber  dem  Fernver- 
kehrs, namentlich  Ober  die  Zollgrenze  hinaus,  in- 
volvirt.  Ingenieur  llCiller  fand  die  Gleichung  der 
Tariflinie,  indem  er  jene  zweiten  Grades  trans- 
formirte  und  die  constanten  Zahlen  mit  den  Re- 
sultaten eines  Geschäftsberichtes  bezüglich  fixer 
und  veränderlicher  Ausgaben,  Leistung,  Gesamtnt- 
«piantum,  sowie  mit  Werth-  und  Ladequotiertien 
aus  seiner  Zusammenstellung  substituirte.  Hiernach 
(in  iet  eine  gleichmiissige  und  gerechte  Wrlheilung 
der  Laoten  statt,  der  Abschnitt  an  der  Ordinateuaebse 
bedeutet  das  Reugeld,  gleichzeitig  die  reelle  Achse 
der  Hyperbel,  welche,  nachdem    die  Ausgaben 
negativ  in  Rechnung  kommen,  um  90  Grad  gegen 
ihre  gewöhnliche  Lage  verdreht  ist  und  so  gegen 
die  Assymthote  allmählich  ansteigt,  zu  welcher 
sie   gewissermaassen    herabsinkt,   hierdurch  den 
Fernverkehr  erleichtert, ohnedie  hierbei  aufiaufendeu 
Lasten  ungedeckt  zu  lassen,  und  ohne,  wie  dies 
tu  i  den  bestehenden  Tariflinieu  der  Fall  ist,  den 
Nahverkehr  über  Gebühr  zu  belasten.  Jedenfalls 
verdienen  die  klaren  Ausführungen    auf  wissen- 
schaftlicher   Basis,    welche    die  wirtschaftliche 
Seile  betonen,  das  Interesse  der  Bahnverwaltung, 
der  Partei  und  des  Staates   gleichmassig  wahr- 
nehmen, die  Aufmerksamkeit  der  Fachkreise. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  nns 


aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  filr  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  September  189? 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
msweisen  wurden  wahrend  dieser  Zeit  von  den 
in  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
Berken,  und  zwar: 

Wagen 
bestellt  beigestellt  1896 
•'od  der  AusiiK-Teylitaer  Eisenbahn  27707     27.707  =  2«  1W> 
.  de»  k.  k.  österr.  Staatsbahueu  .  25  M )     21.931  —  19.0W 
.  -I«r  HuecbUhrader  Eisenbahn  .  6.847      6.847=  *>.7t2 
■Hütier  iu*;»inm^i) 


58.863 

Ausland. 


56.505  —  51  OiU 


Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  gf 
(Zuschrieben:  In  Sachen  der  Eisenbahnunfälle 
sind  verschiedene  weitere  Erlässe  und  Bekannt- 
machungen an  die  Staatsbahnverwaltung  ergangen. 
In   einem   Erlasse    des   Ministers   Thielen  vom 
26.  September  wird  den  betreffenden  Stellen  die 
strengste  Beachtung  der  Vorschriften   Ober  die 
tägliche  Dienstdauer  des  Personales  wiederholt 
eingeschärft.  Scharfe  Vorwürfe  waren  der  Staats- 
bahnverwaltung  aus  den  gerichtlich  aufgedeckten 
Mittheilungen  gemacht,   woruach  Züge    auf  der 
Strecke  Terespol-Schwetz    nicht  mit  einer 
Zugleine  versehen  sind  und  der  Locomotivfübrer 
zugleich  als  Zugführer  und  Schaffner  funetioniren 
tuusste.  Dazu  schreibt  der  ,Beichsanzeiger" :  „Die 
genannte   Eisenbahn  ist  eine  Nebenbahn;  auf 
solchen  wird  allgemein  eine  Zugleine  nicht  mitge- 
führt, weil  die  Bahnordnung  für  Nebenbahnen  eine 
solche  nicht  vorschreibt.   Auch  die  Einrichtung, 
ilass  dem  Locomotivführer  zugleich  der  Zugführer- 
dienst  mitübertragen  ist,  widerspricht  nicht  einer 
Vorschrift;  diese  Einrichtung  besteht  seit  mehr 
als  10  Jahren  auf  einer  Reihe  von  Nebenbahnen, 
welche  wie  die  Terespol-Schwetzer  sehr  einfache 
Betriebs-    und     Verkehrs  Verhältnisse  aufweisen, 
ohne  dass  sie  bis  jetzt  zu  Unzuträglichkeiten  für 
•las  Publicum  oder  für  das  Bahnpersonal  geführt 
hat.  E.s  würde  nicht  wirthsebafilich  sein  und  den 
Ausbau  von  Nebenbahnen  und  von  Kleinbahnen 
gegen    das    allgemeine    Interesse    des  Landes 
hemmen,  wenn  für  Schienenwege  mit  so  einfachen 
Verkehrsverhältnissen   der    gleiche  Verwaltungs- 
apparat zur  Anwending  gebracht  würde,  wie  er 
für  Hauptbahnen  richtig  uud  nothwendig  ist.  In 
dem  vorliegenden  Falle  wäre  es  bei  der  stärkeren 
Zugbeuützung   an   dem  Wahllage  zweckmässiger 
gewesen,  wenn  dem  Locomotivfübrer  ein  weilerer 
Begleitbeamter  beigegeben  wordeu  wäre,  wie  dies 
der  für  besondere  Anlässe  gegebenen  Vorschrift 
entsprochen  haben  würde.    Ob   damit  das  Ver- 
brechen verhindert  worden  wäre,  erscheint  aller- 
dings zweifelhaft."  Eine  Mittbeilung  der  Eisenbahn- 
direction  in  Danzig  giebt  direct  zu,  dass  nach  der 
bestehenden  Verordnung  dem  betreffenden  Zuge 
ein  8chaffuer  hätte  beigegeben   werden  müssen 
und  dies  nur  infolge  eines  bedauerlichen  Ver 
sehens  unterlassen  worden  sei. 


-  A  UnrUfbeu'.  Verla«  ü>  Wum  —  K  «  k  Hui  tmcblruek.r.j  C.tl 
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Das  Eisenbahnfrachtrecht  des  neuen  deutschen  Handels- 
gesetzbuches. 

Von 

Dr.  A.  ron  der  Leyen  (Berlin). 


I. 

Unter  dem  10.  Mai  18'J7  —  dem  Jahrestage 
des  Frankfurter  Friedens  —  ist  für  das  deutsehe 
Reich  ein  neues  Handelsgesetzbuch  nebst  Ein- 
führungsgesetz (Reichsgesetzblatt  S.  219  ff.)  ver- 
kündigt worden.  Das  Handelsgesetzbuch  zerfallt 
in  vier  Büeher:  1.  Handelsstand;  2.  Handels- 
gesellschaften und  stille  Gesellschaft;  3.  Handels- 
geschäfte; 4.  Seehandel.  In  dem  dritten  Buch  be- 
schäftigte sich  der  sechste  Abschnitt  (§§  425 
bis  452)  mit  dem  Frachtgeschäft,  der  sie- 
bente (§§  453  bis  473)  mit  der  Beförderung 
von  Gütern  und  Personen  auf  den  Eisen- 
bahnen. Nach  dem  Einführungsgesetze  tritt  das 
Handelsgesetzbuch  gleichzeitig  mit  dem  deutschen 
bürgerlichen  Gesetzbuch,  d.  h.  am  1.  Januar  1900, 
in  Kraft;  jedoch  kann  der  Abschnitt  über  die  Be- 
förderung von  Gütern  und  Personen  auf  den 
Eisenbahnen  durch  kaiserl.  Votordnung  mit  Zu- 
stimmung des  Bundesratlies  schon  vor  diesem 
Zeitpunkte  in  Kraft  gesetzt  werden.  Damit  ist  die 
Aussicht  eröffnet,  dass  für  das  Deutsche  Reich 
in  nicht  langer  Frist  ein  neues  Eiseubahnfraebt- 
recht  in  Geltung  stehen  wird. 

Zur  Zeit  bildet  die  gesetzliche  Grundlage  für 
das  Eisenbahnfrachtrecht  in  Deutschland,  Oester- 
reich und  Ungarn  das  vierte  Buch  (Abschnitt  I 
und  II)  des  5.  Titels  des  deutschen  Handelsgesetz- 
buches. Auf  dieser  übereinstimmenden  Grundlage 


sind  seiner  Zeit  übereinstimmende  Eisenbahn- 
betriebsreglements für  die  drei  Länder  erlassen 
worden.  Als  nach  Unterzeichnung  des  Berner  in- 
ternationalen Uebereinkomroens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr vom  14.  October  1H90  die 
Frage  erwogen  wurde,  welche  Rückwirkungen 
dessen  Bestimmungen  auf  das  innere  Eisenbahn- 
frachtrecht der  Vertragsstaaten  haben  würden, 
und  wie  weit  es  aus  allgemein  rechtlichen  und 
verkehrspolitischen  Gründen  wünschenswert  er- 
scheine, die  Bestimmungen  der  inneren  Eisen- 
bahnfrachtrechte denen  des  internationalen  Staats- 
vertrages anzupassen,  waren  die  Regierungen  des 
Deutschen  Reiches,  Oesterreichs  und  Ungarns 
darüber  einer  Meinung,  dass  jedenfalls  auf  eine  Bei- 
behaltung der  bisherigen,  bewährten  Ueberein- 
Stimmung  des  Betriebsreglements  der  drei  Länder 
entschiedenes  Gewicht  zu  legen  sei.  Die  Umar- 
beitung des  Reglements  erfolgte  daher  in  gemein- 
samen Berathungen  von  Vertretern  der  drei  Re- 
gierungen, mit  dem  sehr  erfreulichen  Ergebnisse, 
dass  in  fast  allen  wesentlichen  Punkten  die  sach- 
liche Uebereinstimmung  der  für  den  internen 
Verkehr  der  drei  Reiche  geltenden  Bestimmungen 
aufrecht  erhalten  blieb.  Freilich  nicht  in  allen 
wesentlichen  Punkten.  Es  war  hauptsächlich  eine 
grundsätzliche  Frage,  über  die  die  Auffassungen 
der  Regierungen  Oesterreichs  und  Ungarns  von  der 
des  Deutschen  Reiches  abwichen.  Ungeachtet  des 

85 


Digitized  by  Google 


67« 


ZeiUwlirift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr.  4> 


auch  im  Deutschen  Reiche  bestehenden  lebhaften 
Wunsches,  die  Bestimmungen  des  inneren  deutschen 
Eiseubabnfrachtrechtes,  so  weit  irgend  möglich, 
mit  denen  des  Berner  Übereinkommens  in  Ein- 
klang zu  bringen,  war  man  in  Deutschland  doch 
der  Meinung,  dass  eine  solche  Uebereinstimmung 
nur  so  weit,  wenigstens  zur  damaligen  Zeit,  erstrebt 
werden  könne,  als  sich  das  Ziel  obne  Mitwirkung 
des  Reichstages,  d.  h.  im  Wege  einer  Verordnung 
des   Bundesrathes,  erreichen  lasse.    Man  ver- 
zichtete also  auf  die  Aenderung  der  Bestimmungen, 
die  nach  Art.  423  des  Handelsgesetzbuches  zum 
Vortheile  der  Eisenbahnen  durch  Reglements  nicht 
gerindert  werden  können.    Eine  Aenderung  jenes 
Artikels  hätte  nur  durch  Gesetz  erfolgen  können, 
und  man  trug  Bedenken,  den  Entwurf  eiues  solchen 
dem  Reichstage  vorzulegen,  weil  schon  damals  fest- 
stand, dass  gleich  nach  Erledigung  der  Arbeiten 
am  bürgerlichen  Gesetzbuch  das  ganze  Handels- 
gesetzbuch   umgearbeitet    werden    musste.  Iu 
Oesterreich  und  Ungarn,  wo  diese  Aussicht  nicht 
bestand,  war  man  anderer  Meinnng.    Schon  im 
Juli  1891  wurde  von  beiden  Häusern  des  öster- 
reichischen Reichsrathes  ein    dann    unter  dem 
27.  October    1892    veröffentlichtes    Gesetz  an- 
genommen, in  dem  die  Regierung  ermächtigt  wird, 
zur  Durchführung   des  internationalen  Ueberein- 
komniens  vom  14.  October  1890  die  erforder- 
lichen Bestimmungen  im  Verordnungswege  zu 
erlassen  und  bei  der  hierdurch  bedingten  Abän- 
derung  des    Eisenbahnbetriebsreglements  dessen 
Bestimmungen   „mit  allen   oder   auch   nur  ein- 
zelnen   Vorschriften    des    gedachten  Ueberein- 
kommeus,  und  zwar  auch    dann    in  Ueberein- 
stimmung zu  bringen,   wenn   diese  Vorschriften 
von  den  Anordnungen  des  Handelsgesetz- 
buches  abweichen".    Dieselbe  Ermächtigung 
ist  auch  der  ungarischen  Regierung  durch  Gesetz 
ertheilt.  Für  die  Regierungen  von  Oesterreich  und 
Ungarn  waren  damit  die  Schranken  des  Art.  423 
des  Handelsgesetzbuches  bei  Umgestaltung  ihrer 
internen   Reglements  beseitigt.    Die   beiden  Re- 
gierungen  machten  bei  der   Umarbeitung  ihrer 
Reglements  vou  dieser  Ermächtigung  den  vollen 
Gebrauch,    womit    allerdings    auch    der  erste 
Schritt  zur   Beseitigung    der   übereinstimmenden  | 
gesetzlichen     Grundlagen    des    Eisenbuhufracht-  \ 
rechtes    der  drei    Reiche  geschehen  war.  Die 
meisten   Bestimmungen,  in  denen  infolge  dessen 
das     österreichisch-ungarische  Betriebsreglement 
von    der    deutschen   Verkehrsordnung  —  diesen 
neuen  Titel  gab   der  deutsche  Bundesrath  dem 


bisherigen  Betriebsreglement  —  abweicht,  sind 
glücklicherweise  sachlich  nicht  von  allzu  erheb- 
licher Bedeutung.  Den  zweiten  Schritt  zur  Be- 
seitigung der  Gleichheit  des  inneren  Eisenbahn- 
frachtrechtes der  drei  Reiche  hat  Deutschland 
getban  mit  der  gänzlichen  Umarbeitung  dieser 
Abschnitte  seines  Handelsgesetzbuches. 

n. 

Als  man  in  Deutschland  an  diese  Umarbeitung 
heranging,  waren  das  Berner  Uebereinkommen 
und  die  Verkebrsordnung  vom  15.  November  1892 
schon  einige  Zeit  in  Geltung  und  hatten  sich 
wohl  bewährt.  Ueber  die  Richtung,  nach  der  in- 
folgedessen die  Bestimmungen  des  Handelsgesetz- 
buches über  das  Frachtgeschäft  geändert  werden 
sollten,  äussert  sich  die  den  Entwurf  des  Handels- 
gesetzbuches begleitende,  dem  Reichstage  im 
Januar  1897  vorgelegte  Denkschrift  zum  sechsten 
Abschnitt  des  zweiten  Buches  (S.  255)  folgender- 
maassen: 

„Der  Entwurf  behält  das  System  des  Han- 
delsgesetzbuches bei  und  beschränkt  sich  im 
sechsten,  das  Frachtgeschäft  im  Allgemeinen  be- 
handelnden Abschnitt  auf  eine  Reihe  einzelner  Ab- 
änderungen. Die  Mehrzahl  derselben  hat  den 
Zweck,  die  Uebereinstimmung  des  Handelsgesetz- 
buches mit  den  Vorschriften  des  Bern  er  inter- 
nationalen Uebereinkommen»  über  den 
Eisenbahn  Frachtverkehr  ....  herzustellen.  Was 
den  Berner  Vertrag  betrifft,  so  beruht  derselbe 
im  Grossen  und  Ganzen  auf  der  Grundlage  des 
deutschen  Rechtes,  dessen  Bestimmungen  zum 
Theil  wörtlich  in  den  Vertrag  aufgenommen 
sind.  Insoweit  die  Vorschriften  des  Vertrages  mit 
dem  Handelsgesetzbuche  nicht  Ubereinstimmen, 
lassen  sie  sich  in  der  Hauptsache  als  eine  zweck- 
entsprechende Fortbildung  des  letzteren  be- 
trachten. Umsomehr  erscheint  es  angezeigt,  die 
Bestimmungen  des  Borner  Vertrages  bei  der  Re- 
vision des  Handelsgesetzbuches  nach  Möglichkeit 
zu  berücksichtigen,  und  zwar  nicht  nur  bei  den 
Sondervorschriften,  welche  in  dem  Abschnitte 
für  das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen  getroffen 
sind,  sondern  schon  bei  den  allgemeinen  Vor- 
schriften des  gegenwärtigen  Abschnittes  über  das 
Frachtgeschäft  im  Allgemeinen,  die  sowohl  für 
die  Eisenbahnen,  als  auch  für  andere  Transport- 
unternehmungen gelten;  denn  wo  nicht  die  Ver- 
hältnisse des  einen  oder  anderen  Transportes  Ver- 
schiedenheiten bedingen,  ist  die  Einheitlichkeit 
der  maassgebenden  Vorschriften  jedenfalls  wün- 
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scbeuswerth.  Ein  erheblicher  Theit  der  iu  Be- 
tracht kommenden  Vorschriften  des  Berner  Ver- 
trages erscheint  auch  geeignet,  die  Grundlage 
för  eine  derart  übereinstimmende  Regelung  ab- 
zugeben. Bei  einem  anderen  Theile  ist  dies  aller- 
dings uicht  der  Fall,  und  hier  muss  sich  der 
Anschluss  des  inländischen  Rechtes  auf  den 
Frachtverkehr  der  Eisenbahneo  beschränken." 

Hiernach  ist  der  Gesetzgeber  bei  der  Um- 
bildung des  inneren  deutschen  Rechtes  nach  dem 
internationalen  Eisenbahnfrachtrecht  weseutlich 
weiter  gegangen,  als  dies  bei  der  Revision  des 
Betriebsreglements  geschehen  ist  und  geschehen 
konnte.  Der  Berner  Vertrag  hat  in  Deutschland 
eine  Rückwirkung  nicht  nur  auf  das  Eisenbahn- 
frachtrecht, sondern  aufs  gesammte  Frachtrecht 
geäussert.  Zahlreiche  Bestimmungen  auch  des  Ab- 
schnittes Ober  das  Frachtgeschäft  im  Allgemeinen 
sind  denen  des  Berner  Uebereinkommens  fast 
gleichlautend.  Aber  die  Revision  hat  sich  auf  die 
hierdurch  gebotenen  Aenderungen  nicht  beschränkt, 
sie  hat  auch  in  einigen  anderen  wichtigen  Punkten 
das  interne  Frachtrecht  des  Deutschen  Reiches 
fortgebildet.  Ueber  die  Beförderung  von  Personen 
zu  Lande  bemerkt  der  §  272,  Nr.  3  des  gelten- 
den Handelsgesetzbuches  nur  kurz,  dass  die  Ge- 
schäfte der  für  den  Transport  von  Personen  be- 
stimmten Anstalten,  wenn  sie  gewerbsmässig  be- 
trieben werden,  Handelsgeschäfte  sind,  üeber  den 
Inhalt  des  Personenbeförderungsrechtes  enthält  es 
gar  nichts.  Der  siebente  Abschnitt  des  dritten 
Buches  des  neuen  Handelsgesetzbuches  fahrt  da- 
gegen die  Ueberschrift:  Beförderung  von  Gütern 
und  Personen  auf  den  Eisenbahnen.  Wenn  im 
§  472  nun  auch  nur  gesagt  wird:  „Die  Vorschriften 
über  die  Beförderung  von  Personen  auf  den  Eisen- 
bahnen werden  durch  die  Verkehrsordnung  ge- 
troffen'1, so  ist  damit  den  sehr  ins  Einzelne  gehen- 
den Bestimmungen  der  Verkehrsorduung  (§§  10 
bis  29)  die  ihnen  bisher  fehlende  gesetzliche 
Grundlage  gegeben  und  sie  haben  gegenüber  dem 
jetzigen  Zustande  einen  gesicherten  Rechtsboden  er- 
halteu.  .Nähere  Bestimmungen  Uber  die  Personen- 
beförderung im  Gesetze  selbst  zu  treffen,  erschien", 
wie  die  Denkschrift  S.  269  mit  Recht  bemerkt, 
„nicht  angezeigt,  da  es  sich  dabei  zum  grossen 
Theile  um  Bestimmungen  handelt,  die  auf  der 
Grenze  zwischen  dem  privatrechtlichen  und  dem 
polizeilichen  Gebiete  liegen,  und  in  den  Einzel- 
heiten vielfach  von  den  jeweiligen  Einrichtungen 
des  Eisenbahnbetriebes  abhängig  sind".  Die  Ein- 
beziehung des  Rechtes  über  die  Personenbeförde- 


rung in  das  Handelsgesetzbuch  bedingte  auch  die 
äusserliche  Aenderung,  dass  der  Abschnitt  über 
das  Frachtgeschäft  der  Eisenbahnen  nicht  mehr 
einen  Unterabschnitt  der  allgemeinen  Bestimmungen 
Uber  das  Frachtgeschäft  bilden  konnte,  sondern 
ein  besonderer  Abschnitt  mit  veränderter  Ueber- 
schrift werden  musste. 

Weiter  bat  das  neue  Handelsgesetzbuch  in  der 
zur  Zeit  in  Theorie  uud  Praxis  bestehenden 
Meinungsverschiedenheit  über  die  rechtliehe 
Bedeutung  der  Verkehrsordnung  Entscheidung 
getroffen,  indem  der  Verkehrsordnung  die  Be- 
deutung einer  eigentlichen  Rechtsverordnung 
beigelegt  worden  ist  (Vgl.  §§  454,  460,  462, 
463,  464.  4G5,  466,  471  )  Damit  ist  festgestellt, 
dass  dem  Reichsgericht  auch  die  Entscheidung  Uber 
die  Auslegung  dieser  Verordnung  zusteht  und  eine 
Weiterbildung  des  Eisenbahnfrachtrechtes  durch 
die  Rechtsprechung  des  höchsten  Gerichtshofes 
ermöglicht. 

Endlich  hat  das  Handelsgesetzbuch  im  §  473 
für  nothwendig  erachtet,  für  das  Frachtgeschäft 
der  Kleinbahnen  —  dieses  bisher  nur  in  der 
preussischen,  später  in  österreichischer  Gesetzes- 
sprache gebrauchte  Wort  erscheint  damit  zum 
erstenmale  iu  einem  deutschen  Gesetz  —  gewisse 
erleichternde  Abweichungen  zu  treffen.  Auf  solche 
Bahnen  finden  anstatt  der  Verkehrsordnung  die 
Beförderungsbedingungen  der  einzelnen  ßahnunter- 
nehmung  Anwendung,  ausserdem  aber  erstreckt 
sich  hier  die  Beförderungspflicht  nur  auf  die  von 
der  einzelnen  Unternehmung  betriebene  Bahn- 
strecke. Die  Eisenbahnen  sind  dagegen  nach 
§  453  verpflichtet,  Güter  nach  allen,  für  den  Güter- 
verkehr eingerichteten  Stationen  des  Deutschen 
Reiches  zu  befördern. 

III. 

Das  Eisen  bahn  fr  ach  trecht  des  neuen  Handels- 
gesetzbuches für  das  Deutsche  Reich  wird  mit  dem 
internationalen  Eisenbahnfrachtrecht  der  Berner 
Vertragsstaaten  weit  mehr  übereinstimmen,  als  das 
Eisenbahnfrachtrecht  des  geltenden  deutschen 
Handelsgesetzbuches  in  Verbindung  mit  der  Ver- 
kehrsordnung. Denn  bei  Umarbeitung  des  Handels- 
gesetzbuches ist  man  bestrebt  gewesen,  auch  die 
Fassung  der  neuen  Bestimmungen,  so  weit  dies 
mit  den  für  die  deutsche  Gesetzessprache  an- 
genommenen Grundsätzen  irgend  vereinbar  war, 
der  Fassung  des  Berner  Uebereinkommens  an 7.11  • 
schliessen.  Dies  ist  insbesondere  auch  in  folgender 
Beziehung  geschehen:  Nach  dem  deutschen  Handels- 
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gesetzbucbe  galten  für  die  Haftung  der  Eisenbahnen 
für  Verlust,  Beschädigung  u.  s.  w.  zunächst  die  all- 
gemeinen Vorschriften  Ober  die  Haftung  des  Fracht- 
führers. Wie  weit  diese  Vorschriften  durch  Ver- 
träge von  den  Eisenbahnen  geändert  werden  können, 
ist  in  den  Art.  424  bis  430  des  Handelsgesetzbuches 
bestimmt,  in  deren  jedem  sich  die  Wendung  findet: 
„Es  kann  bedungen  werden"  (diese  oder  jene 
Einschränkung  der  Haftpflicht).  Von  dieser  ihnen 
gewährten  Befugnis«  haben  die  Eisenbahnen  in  der 
Weise  Gebrauch  gemacht,  dass  sie  die  betreffenden 
Beschränkungen  der  Haftpflicht  in  ihre  Beförde- 
rungsbedingungen aufnahmen  und  damit  zum  Be- 
standteile jedes  einzelnen  Frachtvertrages  machten. 
So  erhalten  auch  jetzt  die  Vorschriften  der  Ver- 
kehrsordnung über  die  Haftung  der  Eisenbahnen 
nur  als  Bestandteil  des  einzelnen  Frachtvertrages 
—  in  den  Frachtbrief  wird  ja  auf  die  Bestimmungen 
der  Verkehrsordnung  ausdrücklich  verwiesen  — 
verbindliche  Kraft  für  das  Verhältniss  zwischen 
Eisenbahn,  Absender  und  Empfänger.  Schon  seit- 
dem die  den  Inhalt  des  Vertrages  bildenden  Be- 
stimmungen durch  das  vom  Bundesrath  erlassene 
Betriebsreglement  der  freien  Willkür  der  Eisen- 
bahnen entzogen  und  ihnen  in  bindender  Form 
vorgeschrieben  sind,  stimmt  dies  Verhältniss  nicht 
mehr  mit  der  wirklichen  Sachlage.  Das  neue 
Handelsgesetzbuch  hat  daher,  dem  Vorgange  des 
Berner  Uebereinkommens  folgend,  die  Haftpflicht 
der  Eisenbahnen  derart  geregelt,  dass  die  Vor- 
schriften unmittelbar,  ohne  den  Umweg  einer 
Aufnahme  in  den  Frachtvertrag  zur  Atiwendung 
kommen.  Die  Wendung:  „Es  kann  bedungen 
werden"  findet  sich  auch  in  dem  neuen  Handels- 
gesetzbuche nicht  mehr. 

IV. 

Das  Eisenbahnfracblrecht  des  Handelsgesetz- 
buches für  das  Deutsche  Reich  befindet  sich  in 
den  §§  425  bis  473,  sowie  in  dem  im  Abschnitte 
über  das  Speditionsgeschäft  befindlichen  §  414, 
auf  den  §  439  wegen  der  Verjährung  der  An- 
sprüche gegen  den  Frachtführer  verweist  Der 
Inhalt  dieser  Paragraphen  soll  im  Folgenden  kurz 
wiedergegeben  und  dabei  auf  das  Verhältniss  des 
bestehenden  zu  dem  neuen  Recht  hingewiesen 
werden. 

Nachdem  im  §  425  der  Begriff  des  Fracht- 
führers festgestellt  ist,  enthält  der  §  426  die  Be- 
stimmungen über  Ausstellung  und  Inhalt  des 
Frachtbriefes,  deren  Inhalt  im  Wesentlichen  dem 
Art.  6  und  Art  7,  Abs.  1   des  Berner  Ueberein- 


kommens (§§  51  und  53,  Abs.  1  der  Verkehrs- 
ordnung) entspricht.  Der  §  427  handelt  über  die 
Verpflichtung  des  Absenders,  dem  Frachtführer 
die  etwa  erforderlichen  Begleitpapiere  beizugeben 
und  bat  denselben  Inhalt,  wie  Art.  10  des  Berner 
Uebereinkommens  und  §  59  der  Verkehrsordnung. 
Der  §428  enthält  die  grundsätzlichen  Bestimmungen 
über  die  vom  Frachtführer  einzuhaltende  Liefer- 
frist. Der  Abs.  3  dieses  Paragraphen  ist  dem  Art.  18 
des  Berner  Uebereinkommens  —  über  die  Ver- 
hinderung oder  Unterbrechung  des  Eisenbahn- 
transportes —  nachgebildet.  Die  §§  429  und  430 
behandeln  die  Haftpflicht  des  Frachtführers  für 
Verlust,  Beschädigung  und  Versäumung  der  Liefer- 
zeit. Von  diesen  allgemeinen  Bestimmungen 
weichen  die  für  die  Eisenbahn  geltenden,  die  in 
den  §§  456  und  457,  so  weit  es  sich  um  Verlust 
und  Beschädigung  handelt,  im  §  466,  so  weit  Ver- 
säumung der  Lieferfrist  in  Betracht  kommt,  ent- 
halten sind,  wesentlich  ab. 

Zunächst  ist  die  allgemeine  Haftpflicht  des 
Frachtführers  gegenüber  dem  geltenden  Rechte 
des  Art.  395  des  Handelsgesetzbuches  abgeschwächt 
Aus  dem  §  58  des  Gesetzes,  betreffend  die  privat- 
rechtlichen  Verhältnisse  der  Binnenschiffahrt  ist 
der  Grundsatz  entnommen,  dass  der  Frachtführer 
von  der  Haftung  befreit  wird,  wenn  der  Verlust 
die  Beschädigung  oder  die  Verspätung  auf  Um- 
ständen beruhen,  die  durch  die  Sorgfalt  eines 
ordeotlichen  Frachtführers  nicht  abgewendet 
werden  konnten.  Diese  Befreiung  gilt  für  die 
Eisenbahnen  nicht  Für  sie  ist  der  bisherige 
Grundsatz  in  fast  wörtlicher  Uebereinstiminung 
mit  Art.  30,  Abs.  1  des  Berner  Uebereinkommens 
beibehalten. 

Ueber  die  Höhe  des  zu  leistenden  Schaden- 
ersatzes besteht  der  bekannte  grundsätzliche 
Unterschied  zwischen  Art.  396  des  Handelsgesetz- 
buches und  Art.  34  des  Berner  Uebereinkommens. 
der  im  Wege  der  Verordnung  für  das  interne 
Recht  nicht  beseitigt  werden  konnte.  Nach  dem 
geltenden  Recht  wird  im  inneren  Verkehr  des 
Deutschen  Reiches  der  Werth  des  Gutes  (je  nach- 
dem der  Handelswerth  oder  der  gemeine  Werth» 
am  Ablieferungsorte  abzüglich  dessen  ersetzt, 
was  infolge  des  Verlustes  an  Zöllen  und  sonstigen 
Kosten,  sowie  an  Fracht  erspart  ist  Nach  Art.  34 
des  Berner  Uebereinkommens  ist  dagegen  der 
Werth  des  Gutes  am  Versandtorte  zuzüglich 
der  vorgedachten  Beträge  zu  erstatten. 

Da  angenommen  wird,  dass  die  letztere  Bestim- 
mung für  die  Eisenbahnen  günstiger  ist,  so  konnte  sie 
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uach  §  423  des  Handelsgesetzbuches  durch  Regle- 
ments nicht  eingeführt  werden. 

Es  bestand  nun  anfänglich  die  Absicht,  den 
Grundsatz  des  Berner  Vertrages  für  das  gesammte 
Frachtrecbt  allgemein  einzuführen.  Dagegen  er- 
hoben sich  vou  den  Interessenten,  vor  allem  der 
Binnenschiffahrt  und  der  Seeschiffahrt,  ernste  Be- 
denken, die  schliesslich  berücksichtigt  werden 
mussten.  Da  nun  andererseits  gerade  in  dieser 
Frage  ein  grundsätzlicher  Unterschied  zwischen 
dem  internen  und  dem  internationalen  Eiseubabn- 
frachtrecht  nicht  dauernd  beibehalten  werdeu 
konnte,  so  blieb  nichts  anderes  übrig,  als  hier 
eine  Abweichung  des  Eisenbahnfrachtrechtes 
von  dem  allgemeinen  Frachtrecbt  anzu- 
ordnen. Die  Bestimmungen  geben  also  jetzt  dabin, 
das«  nach  §  430  der  gewöhnliche  Frachtführer 
nnd  nach  §§  611  und  613  der  Verfrachter  eines 
Seeschiffes  den  Werth  am  Ablieferungsort,  nach 
§  457  die  Eisenbahn  den  Werth  am  Versandt- 
orte  zu  vergüten  hat.  Werden  hierdurch  allerdings 
die  Eisenbahnen  etwas  günstiger  gestellt  als  der 
gemeine  Frachtführer  und  der  Schiffer,  so  liegt 
bierin  keine  Schädigung  des  Befrachters,  da  dieser 
beim  Eisenbahnversandt  in  der  Lage  ist,  den 
höheren  Werth  des  Gutes  am  Orte  der  Ablieferung 
durch  Declaration  das  Interesse  an  der  Lieferung 
zu  versichern,  eine  Versicherung,  die  das  ge- 
wöhnliche Frachtgeschäft  und  die  Seeschiffahrt 
nicht  kennen.  Jedenfalls  steht  jetzt  einer  Ab- 
änderung des  §  80  der  deutschen  Verkehrsordnung 
nach  dem  des  österreichisch-ungarischen  Betriebs- 
reglements kein  Hinderniss  mehr  im  Wege. 

Die  in  dem  geltenden  Handelsgesetzbuch  den 
Eisenbahnen  zugestandene  Berechtigung,  die  Höhe 
der  zu  leistenden  Vergütung  auf  einen  Normalsatz 
zu  beschränken,  eine  Berechtigung,  die  im  An- 
schlüsse an  das  Berner  Uebereinkommen  den 
Eisenbahnen  schon  in  der  Verkebrsordnung  nicht 
mehr  zugestanden  war,  ist  in  das  neue  Handels- 
gesetzbuch nicht  aufgenommen,  allerdings  mit 
drei  Ausnahmen.  Nach  §  4til  (Art.  25  des  Berner 
Uebereinkommens),  kann  ein  Höchstbetrag  für 
Schadensersatz  bei  gewissen  Specialtarifen,  in 
Deutschland  Ausnah metarifen,  die  Schadensersatz- 
ptlicbt  begrenzen,  eine  Bestimmung,  die  sich  schon 
im  §  81  der  Verkehrsordnuug  findet,  in  Deutsch- 
land bisher  aber  noch  nicht  praktisch  geworden 
ist.  Die  zweite  Ausnahrae  betrifft  die  Kostbar- 
keiten u.  s.  w.  Nach  §  429,  Abs.  2,  haftet  der 
Frachtführer  für  diese  nur,  wenu  ihm  die  Be- 
schaffenheit oder  der  Werth  des  Gutes  bei  der 


Uebernahrae  angegeben  ist,  nach  §  462  kann  die 
Verkehrsordnung  die  für  den  Verlust  dieser  Gegen- 
stände zu  leistende  Entschädigung  auf  einen 
Höchstbetrag  beschränken.  Eine  derartige  Befugniss 
ist  den  österreichischen  und  den  ungarischen 
Bahnen  bereits  im  §  50  B.  Nr.  2,  Abs.  3 
des  Betriebsreglements  ertheilt,  sie  kann  also 
jetzt  auch  in  die  Verkehrsordnung  aufgenommen 
werden. 

Dieselbe  Bestimmung  enthält  §  465,  Abs.  2, 
für  die  Entschädigung  für  den  Verlust  von  Reise- 
gepäck. Beide  Bestimmungen  sind  einem  Be- 
dürfnisse des  Verkehres  entsprungen.  Die  Eisen- 
bahn ist  in  der  Lage,  für  die  Beförderung  von 
Kostbarkeiten  leichtere  Bedingungen  zu  stellen, 
wenn  sie  nicht  für  den  vollen  Schaden  unter  allen 
Umständen  zu  haften  braucht.  Die  Höcbstent- 
sebädigungssätze  für  Gepäck  eröffnen  die  Mög- 
lichkeit vereinfachter  Abfertigung,  da  insbesondere 
auf  Verwiegung  jedes  einzelnen  Stückes  ver- 
zichtet werden  kann,  wenn  die  Eisenbahn  be- 
rechtigt ist,  für  jedes  Gepäckstück  Höchstbeträge 
für  Verlust,  Beschädigung  u.  s.  w.  festzustellen. 
Eine  derartige  Bestimmung  hat  sich  im  Berliner 
Vorortverkehr  wohl  bewährt. 

Die  Vorschriften  über  Ersatz  des  vollen 
Schadens  bei  Vorsatz  oder  grober  Fahrlässigkeit 
(§  430,  Abs.  2;  §  457,  Abs.  2;  §  461,  Abs.  2; 
§  465,  Abs.  2,  Satz  2)  sind  dem  Art.  41  des 
Berner  Uebereinkommens,  die  über  Declaration 
des  Interesses  an  der  Lieferung  (§  463)  dem 
Art.  38  des  Berner  Uebereinkommens  entlehut. 
Ebenso  sind  die  §§  459,  460  des  Handelsgesetz- 
buches über  die  Beschränkung  der  Haftpflicht 
bei  gewissen  Gütern  denen  der  Art.  31  und  32 
des  Berner  Uebereinkommens  fast  wörtlich  gleich- 
lautend. Der  Art.  43  des  Berner  Uebereinkommens, 
wonach  jede  Haftpflicht  der  Eisenbahn  auf  Grund 
des  Frachtvertrages  ausgeschlossen  ist,  wenn 
Gegenstände,  die  von  der  Beförderung  ausge- 
schlossen oder  nur  bedingungsweise  zur  Beförderung 
zugelassen  sind,  unter  unrichtiger  oder  ungenauer 
Bezeichnung  aufgegeben  oder  die  für  diese  vor- 
geschriebenen Sicherheitsmaassregeln  von  dem 
Absender  unterlassen  werden,  ist  zwar  in  den 
§  89  der  Verkehrsordnung  übernommen.  In  der 
Theorie  haben  sich  aber  Zweifel  erhoben,  ob  eiue 
derartige  Beschränkung  mit  dem  Handelsgesetz- 
buche nicht  in  Widerspruch  stehe,  also  unzulässig 
sei.  Nachdem  der  §  467  des  neuen  Handelsgesetz- 
buches die  Bestimmung  gleichfalls  aufgenommen 
hat,  sind  diese  Zweifel  beseitigt. 
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Der  §  400  des  Handelsgesetzbuches  enthält  die 
grundsätzlichen  Bestimmungen  Ober  die  Haftung  der 
Eisenbahn  für  den  durch  Versäumung  der  Liefer- 
frist entstandenen  Schaden.  Sie  sind  wiederum  dem 
Art.  39  des  Berner  Uebereinkommens  nachgebildet, 
dessen  Grundsätze  auch  bereits  im  §  86  der  Ver- 
kehrsordnung sich  finden.  Die  näheren  Vorschriften 
über  die  Schadensersatzbeträge  bleiben,  wie  bisher, 
der  Verkehrsordnung  überlassen,  die  in  dieser 
Beziehung  mit  gutem  Recht  von  dem  Berner  Ueber- 
einkommen  in  etwas  abweicht. 

Ueber  die  Haftung  des  Frachtführers  für 
seine  Leute  bestimmt  der  §  431,  über  die  der 
Eisenbahn  für  ihre  Leute  der  §  458  des  neuen 
Handelsgesetzbuches.  Die  letztere  ist  der  des  jetzigen 
Art.  400  des  Art.  20  des  Berner  Uebereinkommens 
und  des  §  9  der  Verkehrsordnung  gleichlautend; 
d.  h.  die  Eisenbahn  haftet  für  ihre  Leute  und  für 
andere  Personen,  deren  sie  sich  bei  der  Aus- 
führung der  Beförderung  bedient.  Eine  so  weit 
gehende  Haftung  für  die  Leute  konnte  dem  ge- 
wöhnlichen Frachtführer  nicht  auferlegt  werden, 
weil,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  der  Fracht- 
führer jetzt  für  unverschuldeten  Schaden  nicht 
mehr  einzustehen  braucht.  Folgerichtig  kann  er 
auch  das  Verschulden  seiner  Leute  nur  in  dem- 
selben Umfange  vertreteu,  wio  sein  eigenes  Ver- 
schulden. Und  so  regelt  der  g  431  seine  Haftpflicht. 

V. 

Kehren  wir  nunmehr  zurück  zu  den  allgemeinen 
frachtrechtlichen  Bestimmungen,  so  enthält  der 
§  4I>2  die  Rechtsgrundsätze,  die  bei  der  Ausführung 
der  Beförderung  durch  mehrere  Frachtführer 
gelten.  Sie  stehen  in  Uebereinstimmung  mit  Art.  402 
des  jetzt  geltenden  Handelsgesetzbuches,  mit  einigen 
Aenderungen  und  Ergänzungen  aus  den  Art.  27 
und  47  bis  40  des  Berner  Uebereinkommens  (§  H5 
der  Verkebrsordnung),  so  dass  nunmehr  auch  in 
dieser  Beziehung  eine  volle  Uebereinstimmung 
zwischen  dem  internationalen  und  dem  inneren 
deutschen  und  österreichisch-ungarischen  Rechte 
besteht.  Für  dio  Eisenbahnen  werden  diese  Vor- 
schriften ergänzt  durch  §  409,  in  dem  im  Einklänge 
mit  den  Art.  21,  28  des  Berner  Uebereinkommens 
und  dem  Art.  420  des  geltenden  Handelsgesetz- 
buches die  Passivlegitimation  der  Kisenbalinen  bei 
Klagen  aus  dem  Frachtvortrag  festgesetzt  wird. 

Die  §§  434  bis  436  behandeln  das  Verfügungs- 
recht des  Absenders  und  des  Empfängers  von  der 
Absendung  bis  zur  Ankunft  des  Gutes,  also  ins- 
besondere auch  für  die   Zeit,  während  der  das 


Gut  unterwegs  ist.  Auch  hier  ist  im  Wesentlichen 
das  geltende  Recht  beibehalten,  mit  einigen  durch 
Art.  15  des  Berner  Uebereinkommens  veranlassten 
Aenderungeu.  Der  §  434  über  das  Recht  des  Em- 
pfängers, vor  Ankunft  des  Gutes  am  Ablieferungs- 
orte die  zu  dessen  Sicherstellung  erforderlichen 
Maassregeln  zu  ergreifen,  entspricht  dem  Art.  404 
des  geltenden  Handelsgesetzbuches.  Im  Berner 
Uebereinkommen  finden  sich  entsprechende  Be- 
stimmungen nicht,  ein  Bedürfnis«,  sie  für  den 
internationalen  Verkehr  zu  erlassen,  wurde  seiner- 
zeit nicht  anerkannt.  Für  die  Eisenbahnen  werden 
diese  Vorschriften  ergänzt  durch  den  §  455,  der 
dem  §  54,  Abs.  5,  und  §  04,  Abs.  2  der  Verkehrs- 
ordnuug  entsprechend,  Festsetzung  über  das  Frac  ht- 
briefduplicat  und  das  Verfügungsrecht  im  Falle 
der  Ausstellung  eines  solchen  euthält.  In  diesem 
Punkte  ist  der  wesentliche  Unterschied  zwischen 
dem  internationalen  und  dem  inneren  (übrigens 
dem  österreichisch-ungarischen  gleich  lautenden) 
deutschen  Eisenbahnfrachtrecht  beibehalten,  dass 
nach  Art.  8,  Abs.  5  des  Berner  Uebereinkommens 
die  Eisenbahn  zur  Ausstellung  des  Frachtbrief- 
duplicates  verpflichtet  ist,  während  nach  §  455 
das  Duplicat  nur  auf  Verlangen  des  Absenders 
ausgestellt  wird.  Im  iuneren  Verkehre  würden  so- 
wohl das  Publicum  als  auch  die  Eisenbahnen  durch 
den  Zwang  zur  Ausstellung  des  Frachtbriefduplieates 
zu  sehr  belästigt  werden,  ohne  dass  eiu  rechtliches 
Bedflrfniss  dazu  vorliegt.  Auch  die  bisherige  Er- 
fahrung hat  gezeigt,  dass  die  bei  jeder  Verfügung 
über  das  rollende  Gut  erforderliche  Prüfung  der 
Eisenhahn,  ob  ein  Duplicat  ausgestellt  ist  oder 
nicht,  mit  irgend  welchen  Unzuträglichkeiten  nicht 
verbunden  war. 

Im  $  435  ist  eine  jetzt  zwischen  Art.  405  des 
Handelsgesetzbuches    und  Art.   10.   Abs.   2  de> 
Berner  Uebereinkommens      66,  Abs.  2  der  Ver- 
|  kehrsorduung)  besteheude  Verschiedenheit  beseitigt. 
;  Nach  dem  geltenden  Recht  beginut  die  Befugniss 
!  des  Empfängers  zur  Geltendmachung  seiuer  Rechte 
'  gegen  den  Frachtführer  mit  dem  Zeilpuukte  der 
Ankunft  des  Frachtführers  am  Bestimmungsort, 
nach  dem  Berner  Uebereinkommen  mit  dem  Zeit- 
punkte der  Ankunft  des  Gutes.  Der  neue  g  435 
nimmt  gleichfalls  den  letzteren  Zeitpunkt  als  den 
maassgebenden  an.  „Es  ist  zweifelhaft,  '  so  bemerkt 
die  Denkschrift  zum  Entwurf  (S.  200),  „was  in 
diesem  Zusammenhange  unter  Ankunft  des  Fracht- 
führers am  Bestimmungsorte  zu  verstehen  ist,  da 
eine  wörtliche  Anwendung  der  Bestimmung  bei 
i  urösseren  Transportunternehmungen  durch  die  Be- 
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triebsverhältnisse  ausgeschlossen  erscheint.  Meistens 
wird  angenommen,  dass  der  Zeitpunkt,  in  dem 
das  Gut  angekommen  ist,  oder,  falls  es  nicht 
rechtzeitig  ankommt  oder  verloren  gegangen  ist, 
derjenige  Zeitpunkt  entscheidet,  in  dem  es  hätte 
ankommen  sollen." 

Die  Rechte  des  Frachtführers  gegen  den  Em- 
pfänger, sowie  die  Bestimmungen  darüber,  was 
bei  Ablieferuogshinderuissen  zu  geschehen  bat, 
werden  in  den  436  und  437  wiederum  ohne 
wesentliche  Aendertingen  des  geltenden  Rechtes, 
jedoch  unter  Berücksichtigung  der  entsprechenden 
Bestimmungen  des  Berner  Uebereinkommens  und 
der  Verkebrsordnung  festgesetzt 

Auch  die  437,  438,  421),  464,  470  des  neuen 
Handelsgesetzbuches,  die  vor  dem  Erlöschen  der  An- 
sprüche gegen  den  Frachtführer,  von  der  Verjährung 
und  den  Verjährungsfristen  handeln,  enthalten  dem 
geltenden  Rechte  gegenüber  nichts  wesent- 
lich neues.  Die  Präklusivfrist  des  Art.  44,  Abs.  2, 
Nr.  4  a  des  Berner  Uebereinkonimens,  die  sieben 
Tage  betragt,  ist  in  die  438  und  4<>4  über- 
nommen. Der  geltende  Art.  408  des  Handels- 
gesetzbuches hatte  eine  Frist  von  vier  Wochen, 
deren  Verkürzung  die  zwingende  Vorschrift  des 
Art.  42;$  entgegen  stand,  so  dass  sie  auch  in  den 
§  70  der  Verkehrsordnung  aulgenommen  werden 
musste.  Das  österreichisch-ungarische  Betriebs- 
reglement  hatte  an  dieser  Stelle  schon  die  kürzere 
Frist.  Auch  diese  Verschiedenheit  des  deutschen 
und  österreichisch-ungarischen  Rechtes  kann  also 
jetzt  beseitigt  werden. 

Die  regelmässige  einjährige  Verjährungsfrist 
aller  Klagen  gegen  den  Frachtführer  wegen  Ver- 
lustes, Minderung,  Beschädigung  oder  verspäteter 
Ablieferung  hat  das  neue  Handelsgesetzbuch  im 
Einklang  mit  Art.  45  des  Berner  Uebereinkommens 
beibehalten  (vgl  §  43'.)  in  Verbindung  mit  §  414). 
Für  die  Schäden  aber,  die  durch  Arglist  oder 
grobe  Fahrlässigkeit  der  Eisenbahn  verursacht 
sind,  ist  in  den  Verjühruugsbestimmiingeii  ein 
Unterschied  zwischen  dem  internen  und  inter- 
nationalen Recht  bestehen  geblieben.  Das  neue 
Handelsgesetzbuch  folgt  dem  Berner  Ueberein- 
kommen  darin,  dass  es  die  einjährige  Verjährung 
in  allen  Fällen  aus-cbliesst,  in  denen  der  Fracht- 
führer den  Schaden  vorsätzlich  herbeigeführt 
hat.  „Dagegen,"  bemerkt  die  Denkschrift  S.  247, 
„würde  es  zu  weit  gehen,  dem  Vorsatz  in  dieser 
Beziehung  obneweiters  die  grobe  Fahrlässigkeit 
gleichzustellen,  und  auch  von  der  Einführung  einer 
besondere«  dreijährigen  Verjährung  für  Ansprüche 


aus  einer  vorsätzlichen  oder  groben  fahrlässigen 
Handlungsweise  des  Frachtführers  ist  abgesehen, 
da  sich  sonst  eine  allzu  grosse  Mannigfaltigkeit  der 
Verjährungsfristen  ergeben  hätte."  Dasösterreichisch- 
ungarische  Betriebsreglement  bat  die  dreijährige 
Verjährung  dieser  Ansprüche  aus  Art.  45  des 
Berner  Uebereinkommens  übernommen.  Hier  wird 
also  die  Ungleichheit  auch  des  deutschen  und  des 
österreichisch-ungarischen  Frachtrechtes  nicht  be- 
seitigt werden  können,  wenn  Oesterreich  und  Ungarn 
sich  uiebt  etwa  entschliessen,  für  ihren  internen 
Verkehr  dem  deutschen  Rechte  zu  folgen. 

Die  §§  440  bis  443  regeln  das  Pfandrecht 
des  Frachtführers  am  Gut,  und  zwar  sind  hier 
wiederum  im  Wesentlichen  die  Bestimmungen  der 
Art.  409  bis  412  des  geltenden  Handelsgesetz- 
buches, insbesondere  auch  die  über  die  Fortdauer 
des  Pfandrechteu  drei  Tage  nach  Ablieferung  bei- 
behalten. Das  Berner  Uebereinkommen  (Art.  21) 
kennt  dieses  Recht  nicht  und  verweist  in 
Art.  22  über  die  Wirkungen  des  Pfandrechtes  auf 
das  Recht  des  Landes,  in  dem  die  Ablieferung 
erfolgt.  In  dem  ersten,  seinerzeit  von  Sachver- 
ständigen berathenen  Entwurf  des  neuen  Han- 
delsgesetzbuches war  das  dreitägige  Folgerecht 
beseitigt  Aus  praktischen  Bedürfnissen  wurde  es 
auf  Wunsch  der  Interessenten  wieder  hergestellt 
Das  österreichisch-ungarische  Betriebsregleraent 
hat  im  §  66,  Alis.  4  den  Inhalt  der  Art.  20  und 
21  des  Beruer  Uebereinkommens  aufgenommen. 
In  der  deutschen  Verkehrsordnung  fehlt  dieser 
Absatz,  es  gilt  eben  eiufach  das  Recht  des  Han- 
delsgesetzbuches. 

Die  §§  444  bis  450  behandeln  den  Lade- 
schein und  geben  lediglich  den  Inhalt  der 
Art.  413  bis  419  des  geltendeu  Handelsgesetz- 
buches wieder.  Für  die  Eisenbahnen  siud  diese  Be- 
stimmungen ohne  praktische  Bedeutung,  da  sie 
Ladescheine  nicht  ausstellen.  Das  in  früheren 
Jahren  in  Berichten  der  Handelskammern  u.  s.  w. 
stets  wiederkehrende  Verlangen,  die  Eiseubahuen 
zur  Ausstellung  von  Ladescheinen  zu  verpflichten, 
ist,  soviel  mir  bekannt,  bei  den  Vorberathungen 
über  den  Entwurf  des  neuen  Handelsgesetzbuches 
nicht  wieder  hervorgetreten.  Den  Bedürfnissen 
des  Verkehrs  scheint  durch  die  jetzigen  Bestim- 
mungen über  das  Frachtbriefduplicat  und  dessen 
Wirkungen  in  vollem  Umfange  Geniige  geleistet. 

Die  §§  451  und  452  sind  für  die  Eisen- 
bahnen ohne  Bedeutung.  Der  erstere  bestimmt, 
dass  die  §§  426  bis  450  auch  zur  Anwendung 
kommen,  wenn  eiu  Kaufmann,  der  nicht  Fracht- 
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führer  ist,  die  Beförderung  vod  Gütern  Ober- 
nimmt,  der  letztere,  dass  die  Bestimmungen  über 
das  Frachtgeschäft  auf  die  Reichs-  und  Bundes- 
postverwaltungon  keine  Anwendung  finden.  In 
Art.  421  des  geltenden  Handelsgesetzbuches  ist 
die  letztere  Frage  anders  geregelt.  Damit  schlieft 
der  sechste  Abschnitt  vom  Frachtgeschäft. 

Aus  dem  siebenten  Abschnitt  Ober  die 
Beförderung  von  Gütern  und  Personen  auf  den 
Eisenbahnen  sind  die  §§  453  und  471  noch  zu 
erwähnen.  Der  erstere  behandelt  die  Transport- 
p flicht  der  Eisenbahnen.  Er  entspricht  dem 
Art.  422  des  geltenden  Handelsgesetzbuches  in 
Verbindung  mit  Art.  2  bis  5  des  Berner  Ueber- 
einkommens  und  den  §§  6,  49  und  50  der  Ver- 
kehrsordnung. Eine  wesentliche  Aenderung  gegen- 
ober dem  geltenden  Handelsgesetzbuche  liegt 
darin,  das»  die  Verpflichtung  der  Eisenbahn  zur 
Beförderung  nicht  mehr  auf  die  eigene  Bahnstrecke 
beschränkt,  sondern,  wie  oben  bereits  gesagt,  auf 
alle  für  den  Güterverkehr  des  Deutschen  Reiches 
eingerichteten  Stationen  ausgedehnt  ist  Der  §  471 
enthält  die  bekannten,  schon  jetzt  geltenden  Be- 
stimmungen (Art.  425  des  Handelsgesetzbuches) 
über  die  Beschränkung  der  Vertragsfreiheit  der 
Eisenbahnen.  Er  geht  insofern  weiter  als 
Art.  421,  als  er  auch  alle  Vereinbarungen,  die 
mit  der  Verkehrsordnung  in  Widerspruch  stehen, 
für  nichtig  erklärt. 

VI. 

Als  der  Abschluss  eines  internationalen  Ver- 
trages über  das  Eisenbahnfrachtrecht  zuerst  an- 
geregt wurde,  stellte  eine  viel  angeführte  Schrift 
den  Satz  auf,  dass  eiu  solcher  Vertrag  ohne  Werth 
sei,  wenn  er  sich  nicht  gleichzeitig  auf  die  iu- 
ternen  Frachtrechte  aller  betheiligten  Staaten  er- 
strecke. Die  Männer,  denen  die  Aufgabe  gestellt 
war,  den  Entwurf  des  internationalen  Vertrages 
auszuarbeiten,  waren  anderer  Meinung.  Sie  hielten 
ein  solches  Verlangen  nicht  nur  für  unausführbar, 
sondern  auch  für  sachlich  ganz  und  gar  unrichtig. 
Mit  deu  Forderungen  des  Verkehres  ist  es  un- 
vereinbar, dass  das  innere  Recht  eines  Staates  nur 
mit  Hilfe  eines  so  ungemein  schwerfälligen  Appa- 
rates geändert  werden  kann,  wie  er  zur  Aende- 
rung eines  von  zehn  Staaten  abgeschlossenen 
Staatsvertrages  jedesmal  in  Bewegung  gesetzt 
werden  müsste.  Dagegen  waren  jene  Männer  der 
Ueberzeugung,  dass  ganz  von  selbst  die  Grund- 
sätze des  Berner  Uebereinkommens,  so  weit  sie  als 
richtig  anerkannt  und  sich  bewahren  würden,  von 


den  Vertragsstaaten  auch  in  ihre  inneren  Rechte 
aufgenommen  werden  müssten.  Der  Verlauf  der 
Ereignisse  hat  gezeigt,  das«  diese  Auffassung  eine  zu- 
treffende gewesen  ist.  Nicht  nur  Deutschland,  Oester- 
reich, Ungarn.  Luxemburg  und  die  Schweiz,  sondern 
auch  Italien,  Russlaud,  Frankreich  und  Belgien 
haben  ihre  inneren  Frachtrechte  dem  des  Berner 
Uebereinkommens,  zum  Theile  schon  vor  dessen 
Inkrafttreten  thunlichst  angepasst;  auch  Dänemark, 
das  vor  kurzem  dem  Berner  Uebereiukommen 
beigetreten  ist,  hat  vorher  sein  inneres  Fracht- 
recht so  geändert,  dass  es  dem  des  Ueberein- 
kommens im  Wesentlichen  glich.  Meines  Wissens 
sind  von  den  Vertragsstaaten  nur  noch  die  Nieder- 
lande mit  dieser  Arbeit  im  Rückstaude.  Heute  be 
steht  also  thatsächlich  eine  fast  vollständige 
Gleichheit  des  internationalen  und  des  inneren 
Eisenbahnfrachtreclites  in  den  Staaten  des  mittel- 
europäischen Festlandes.  Das  neue  deutsche  Han- 
delsgesetzbuch hat  nicht  nur  einige  der  in 
Deutschland  bestehen  gebliebenen  sachlichen  Un- 
gleichheiten der  beiden  Rechte  beseitigt,  es  hat 
auch  in  der  Form,  wie  schon  oben  bemerkt,  sich 
dem  internationalen  Uebereiukommen  inniger  an- 
geschlossen; und  nunmehr  werden  auch  die  inneren 
Eisenbahnfrachtrechte  des  Deutschen  Reiches 
und  der  Staaten  Oesterreich  und  Ungarn  in 
einigen  weiteren  Punkten  in  voller  Ueberein- 
stimmung  gesetzt  werden  können.  Dann  aber  ist 
in  Deutschland  auch  der  erste  Anlauf  dazu  ge- 
nommen, einige  wichtige  Grundsätze  des  inter- 
nationalen Eisenbahufrachtrechtes  in  das  allgemeine 
Frachtrecht  aufzunehmen. 

Diese  Schöpfung  eines  internationalen  Gesetz- 
buches, und  diese  freiwillige  Umbildung  der 
inneren  Gesetze  der  betheiligten  Staaten  nach 
dem  Muster  des  internationalen  ist  ein  rechts- 
geschichtlicber  Vorgang,  der  bis  jetzt  einzig  in 
seiner  Art  dasteht;  ein  Vorgang  von  unermess- 
licher  Tragweite  für  die  Weiterentwicklung  des 
gesammton  internationalen  Privatrechtes.  Welche 
ungeheueren  Schwierigkeiten  zu  überwinden  waren, 
ehe  aus  den  Berner  Entwürfen  ein  Vertrag  und 
ehe  dieser  Vertrag  genehmigt  wurde,  das  ver- 
mögen wohl  nur  die  zu  beurtbeilen,  die  an  lei- 
tender Stelle  an  dem  Werke  mitgearbeitet  haben. 
Die  Schwierigkeiten  sind  schliesslich  überwunden, 
weil  der  schweizerischen  Anregung  eiu  durchaus 
und  innerlich  gesunder  Gedanke  zugrunde  lag, 
weil  in  der  That  ein  lebhaftes  Bedürfniss  für  die 
Eisenbahnen  und  für  die  Frachtgeber  nach 
internationaler  Rechtseinheit  auf  diesem  Gebiete 


Digitized  by  Google 


Nr.  42 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 


677 


* 

bestand.  Das  neue  Recht  hat  heule  eine  fast 
fünfjährige  praktische  Probe  gut  bestanden.  Es 
steht  zu  hoffen,  dass  einige  Verbesserungen,  die 
die  erste  Revisionsconferenz  in  Paris  im  vergan- 
genen Jahre  vorgeschlagen  hat,  bald  genehmigt 
werden,  und  das  Bauwerk  ist  jetzt  so  fest  be- 
gründet, dass  sein  Zerfallen,  dass  eine  Wieder- 
beseitigung dieser  grossartigen  internationalen  Er- 
rungenschaft höchst  unwahrscheinlich  ist.  Damit 


ist  der  Beweis  geliefert,  dass  unsere  Zeit  den  Be- 
ruf zur  Gesetzgebung  selbst  auf  dem  schwierigen 
Gebiete  des  internationalen  Privatrechtes  da  für 
sich  wohl  in  Anspruch  nehmen  darf,  wo  die  that- 
sächlichen  Verhältnisse  eine  solche  Gesetzgebung 
verlangen.  Eine  andere  Frage  ist,  ob  die  Zeit  schon 
gekommen  ist  und  ob  es  gelingen  wird,  auch  auf 
anderen  Gebieten  des  Eisenbahnfrachtrechtes  in  ähn- 
licher Weise  mit  Erfolg  vorzugehen. 


Die  Trans 

In  der  Sitzung  des  österreichischen  Abge- 
ordnetenhauses vom  12.  October  wurde  ein  Gesetz- 
entwurf, betreffend  die  Transportsteuer,  eingebracht 
Dieser  Gesetzentwurf  hat  folgenden  Wortlaut: 

§  1. 

Für  den  Transport  von  Personen  und  Gütern  inf  Eisen- 
bahnen innerhalb  de»  Gebiete*  der  im  Reichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Länder  wird  eine  besondere  Ab- 
gabe (Transportatencr)  eingeführt.  Dieselbe  ist  von  den 
gegenüber  der  Transportanstalt  zur  Zahlung  der  Transport- 
gebähren vorpflichteten  Personen  mit  nachfolgenden  Beträgeu 
zu  entrichten: 

a)  Für  Personen  und  Reisegepäck  mit  12  Procent; 

h)  für  Eil-  nnd  Frachtgüter  mit  5  Procent 
der  jeweilig  zur  Einhebung  gelangenden  Trans- 
portgebOhr. 

§  2- 

In  die  der  Besteuerung  unterworfenen  TransportgebQbren 
sind  bezüglich  der  Eil-  and  Frachtgüter  die  Manipulatious- 
gebühren,  so  weit  dieselben  in  die  Tarife  eingerechnet  sind, 
einzubeziebeu. 

Eine  Einbeziehung  anderer  Nebengebübren  ist  ausge- 
schlossen. 

§3- 

Bezüglich  des  Verkehres  mit  dem  Auslande  ist  die  Ab- 
gabe nur  von  jenem  Antheile  an  den  Transportgebühren  zu 
leisten,  welcher  auf  die  Beförderung  im  Geltungagebiete  dea 
gegenwärtigen  Gesetzes  entfällt. 

§4. 

Die  Einhebung  und  Abfuhr  der  Abgabe  erfolgt  durch 
die  Eisenbahnverwaltungen. 

Die  im  §  1  bestimmten  Steuersätze  sind  in  die  Tarife 
einzurechnen,  nnd  zwar  beim  Güterverkehre  in  der  Art,  dass 
dieselben  in  die  für  die  Rechnungseinheit  (100  Kilogramm, 
Quadratmeter  etc.)  erstellten  Frachtsätze  einzubeziehen  sind. 
Die  näheren  Beetimmungen  über  den  hierbei  zu  beobachtenden 
Vorgang,  sowie  über  die  Auf-  oder  Abrundung  der  Heller- 
brnchtheile  und  die  Termine  zur  Abfuhr  der  eingehobenen 
Steuerbeträge  an  die  Staatscasse,  endlich  die  Bestimmungen 
über  die  wegen  Nichtbeobachtutig  dieser  Normen  zu  ver- 
hängenden Ordnungsstrafen  sind  im  Verordnungswege  zu 

8  5- 

Die  Eisenbabnunternehmungen  und  die  von  denselben 
mit  der  Besorgung   dieser  Geschäfte   betrauten  Personen 
X. 


portsteuer. 

haften  znr  ungeteilten  Hand  für  die  mit  der  Unterlassung 
der  rechtzeitigen  Abfuhr  der  Abgabe  und  der  vorschrifts- 
mäßigen Ausweisung  derselben  nach  dem  §  6  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  verbundenen  nachtheiligen  Folgen. 

Die  Finanzverwaltung  ist  berechtigt,  zum  Zwecke  der 
Prüfung  der  Ausweise  die  Originalaufzeiclinungen  und  Bücher 
der  Unternehmungen  einzusehen. 

§«• 

Für  nicht  rechtzeitig  abgeführte  Beträge  der  Abgabe 
sind  vom  Ablaufe  der  vorgeschriebenen  Frist  öprocentige 
Verzugszinsen  zu  entrichten. 

Ist  eine  Verkürzung  der  Abgabe  eingetreten,  so  ist  die 
verkürzte  Abgabe  ohne  Einleitung  eines  Strafverfahrens, 
lediglich  auf  Grund  der  den  Betrag  derselben  oonstatirenden 
amtlichen  Erhebungen  im  zweifachen  Betrage  vorzusehreiben 
und  nebst  den  von  der  verkürzten  Abgabe  entfallenden 
Verzugszinsen  einzuheben. 

§  7. 

Die  Einbringung  rückständiger  Abgaben  erfolgt  auf  die 
für  die  Einbringung  rückständiger  unmittelbarer  Gebühren 
vorgeschriebene  Art. 

Die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  18.  März  1878, 
R  G.  Bl.  Nr.  31,  über  die  Verjährung  der  unmittelbaren 
Gebühren  haben  auch  auf  diese  Abgabe  Anwendung  zu 
finden. 

Die  im  §  6,  Abs.  2  bezeichnete  AbgabenerhOhung  ver- 
jährt iu  fünf  Jahren. 

§  8. 

Weder  über  die  Frage,  ob  eine  Abgabe  naoh  dem  gegen- 
wärtigen Gesetze  zu  entrichten  ist  oder  nicht,  noch  über  das 
Aus  tu  aas»  dorselben  rindet  eiu  Verfahren  vor  den  ordent- 
lichen Gerichten  statt. 

Ueber  Reourse  gegen  dit-  auf  die  Bemessung  und  Ein- 
hebung dieser  Abgabe  und  auf  die  Verhängung  der  im  §  ti 
des  gegenwärtigen  Gesetzes  ausgesprocheneu  nachtheiligen 
Folgen  bezüglichen  Verfügungen  und  Entscheidungen  der 
FinauzbehOrden  entscheidet  in  letzter  lostanz  das  Finanz- 
ministerium, welches  da«  Einvernehmen  mit  dem  Eiseubahn- 
ministerium  zu  pflegen  hat 

Auf  solche  Entscheidungen  finden  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  19.  März  1876,  R.  G-  Bl.  Nr.  28,  An- 
wendung. 

§  9- 

Von  der  duroh  dieses  Gesetz  auferlegten  Abgabe  sind 
befreit: 

a)  Der  Allerhöchste  Hof; 

86 
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b)  die  im  Dienita  reisenden  Militärpersonen,  dann  die 
Gepäck»-,  Eil-  and  Fraehtgütertransporte  des  Heeres, 
der  Kriegsmarine,  der  Landwehr  und  de«  Landsturraes, 
eowie  überhaupt  alle  jene  Personen-  und  Gütertransporte, 
welche  mit  Begleitdocomenten  (Marschroute,  offene 
Ordre  u.  dgl.)  versehen  sind,  insofern  auf  dieselben  der 
Militärtarif  Anwendung  findet; 

ej  die  Regietransporte  der  Eisenbahnen  aof  deren  eigenen 
Linien,  sofern  hiefür  eine  Anfrecbnnng  von  Transport- 
gebühren  überhaupt  erfolgt,  und  insoweit  diese  Trans- 
porte für  Betriebszwecke  dienen.  Dagegen  erstreckt  sich 
die  Steuerfreiheit  nicht  auf  jene  Güter,  welche  xwar  ein 
Eigenthum  der  Unternehmung  bilden,  jedoch  nicht  als 
xain  eigentlichen  Geschäftskreise  der  Eisenbahn  ge- 
hörig angesehen  werden  können. 

§  10. 

Von  der  Transportsteuer  sind  fem  er  befreit: 
a)  Der  Verkehr  jener  Trensportuntemehmuiigen,  welche 
bloss  den  Localverkehr  vermitteln,  das  ist  solcher, 
welche  ihren  Geschäftsbetrieb  auf  das  Weichbild  einer 
Gemeinde  und  den  Umkreis  von  7  Kilometern  von  der 
Grenze  dieses  Gebietes  beschränken; 
h)  die  Personentransporte  anf  den  den  Gegenstand  der 
Allerhöchsten  Conoessionsurkande  vom  18.  December 
1892,  R.  G.  Bl.  Nr.  230,  bildenden  Bahnliuien  der 
Wiener  Stadtbahn  auf  die  Dauer  der  im  §  2.  Iii.  d 
dieser  Concessionsurkunde  festgesetzten  Steuerbe- 
freiungen. 

Die  gleiche  Befreiung  gilt  für  direote  Fahrten  im 
Uebergangsverkehre  zwischen  den  den  Gegenstand  der 
bezogenen  Concessionsurkunde  bildenden  und  den 
künftig  zu  concessionirenden  Bahnlinien  des  Wieuer 
Stadtbahnnetses,  sowie  den  innerhalb  des  Wiener  Stadt- 
gebietes gelegenen  Strecken   der  bestehenden  Eisen- 

«  n. 

Für  Kleinbahnen  (Art.  XVI  u.  IT.  des  Gesetzes  vom 
81.  December  1894,  R.  G.  Bl.  Nr.  2  ex  1895),  deren  Ver- 
kehr nicht  schon  im  Sinne  des  §  10  dieses  Gesetzes  von 
der  Transporttteuer  gänzlich  befreit  isf,  wird  die  Steuer  | 
auf  6  I'rooent  im  Personenverkehre  und  2'/j  Procent  im 
Eilgut-  und  Frachtenverkehre  herabgesetzt 

§  12- 

Die  in  der  Tarifpost  47,  lit.  e  des  Gesetzes  vom 
13.  December  1862,  R.  G.  Bl.  Nr.  89,  festgesetzte  Stempel- 
gebühr für  die  Empfangs-  und  Aufnahiussöheine  (Persouen- 
karten)  der  Eisenbahnunternehmungen  über  die  Uebernahme 
von  Personen  zum  Transporte  wird,  insoweit  von  der  Truns- 
portgebühr  die  durch  das  gegenwärtige  Gesetz  angeordnete 
Abgabe  xu  entrichten  ist,  in  Hinkunft  nicht  mehr  einge- 
he ben. 

Desgleichen  wird  die  in  Gemässheit  der  Art.  V,  lit.  /, 
und  XX  des  Gesetzes  vom  31.  December  1894,  R.  G.  Bl. 
Nr.  2  ei  1895,  an  Stelle  dieser  Abgabe  tretende  Procentual- 
gebtthr  von  3,  beziehungsweise  1  Procent  auf  Local-  und 
Kleinbahnen  aufgehoben. 

§  13. 

Dieses  Gesetz  tritt  in  Ansehung  des  Personenverkehres 
der  Eisenbahnnnternehmungen  mit  dem  1.  Januar  1898  in 
Wirksamkeit. 


Im  Eilgüter-  und  Fracbtenverkehre  beginnt  die  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  nach  Maassgabe  der  erfolgten  Ab- 
änderung der  Tarife,  und  zwar: 

a)  In  Ansehung  der  Localtarife  bis  längstens  1.  April  1898; 
l)  in  Ansehung  des  inländischen  Verbandsverkehre«  bis 

längstens  1.  December  1896,  endlich 
e)  in  Ansehung  des  Verbandverkehrea  mit  dem  AnsUude 

bis  längstens  1.  Januar  1900. 

§  u. 

Auf  den  mit  mcobanisehen  Motoren  betriebenen  Schiffahrts- 
verkehr auf  Binnengewässern  haben  die  Bestimmungen 
dieses  Gesetzes  sinngemäss  and  unter  Bedachtnahme  aof 
die  besonderen  Verhältnisse  des  genannten  Verkehre«  vom 
1.  Januar  1899  angefangen  Anwendung  zu  finden. 

Ausgenommen  bleibt  jedoch  der  Schiffahrtsverkehr  anf 
der  Donau,  der  Elbe,  dem  Bodensee,  dem  Prath,  der 
Weichsel  und  den  sonstigen  internationalen  Binnengewässern 
nach  Maassgabe  der  hierüber  bestehenden  Staatsverträge. 

§  15. 

Von  dem  Ertrage  der  Steuer  ist  jährlich  1  Million 
Gulden  ö.  W.  zur  Besserung  der  Productions-  und  Absatz- 
Verhältnisse  der  heimischen  Boden-  und  Industrieerzeugnisse 
zu  verwenden;  das  Verfügungsrecht  über  diesen  Betrag  steht 
dem  Handelsminister  und  dem  Ackerbauminister  im  Einver- 
nehmen mit  dem  Finanz-  und  dem  Eiscnbahnminister  zu. 

§  16- 

Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesetzes  sind  Meine  Minister 
der  Finanzen,  der  Eisenbahnen,  des  Ackerbaues  nnd  de« 
Handels  betraut. 


Erläuternde  Bemerkungen 

sa  dem  Gesetzentwurf«,  betreffend  die  Trtasport- 
ateuer. 

(irQtide  der  zwingendsten  finanziellen  Not- 
wendigkeit drängen  die  Regierung  dazu,  auf  die 
wiederholt  in  Anregung  gebrachte  Besteuerung 
der  Personen-  und  Gütertransporte  zu  greifen. 
Die  nähere  Darlegung  dieser  Gründe  enthalten  die 
erläuternden  Bemerkungen  zu  dem  gleichzeitig 
eingebrachten  Gesetzentwurfe,  betreffend  die  Ein- 
führung einer  Verschleissabgabe  von  Zucker  und 
zuckerhaltigen  Waaren. 

Die  Personen-  und  Güterbeförderung  nament- 
lich auf  Eisenbahnen  und  Dampfschiffen  ist  in 
mehreren  Ländern  Gegenstand  einer  Abgabe, 
welche  die  betreffenden  Transportunteruehmungen 
von  dem  Reisenden,  beziehungsweise  von  dem 
Absender  oder  dem  Uebernehmer  der  Fracht  er- 
heben und  an  die  Staatscasse  abführen. 

In  Frankreich,  wo  schon  seit  Ende  des 
vorigen  Jahrhunderts  eine  proportionale  Abgabe 
vom  öffentlichen  Fuhrwerke  im  regelmässigen 
Dienste  bestand,  wurde  diese  Abgabe  für  den 
Transport  auf  Eisenbahnen  mit  dem  Gesetze  vom 
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14.  Juli  1855  besonders  geregelt  und  mit  10  Pro- 
cent und  zwei  Zehntel  Zuschlag  vom  Preise  der 
Personenplätze,  sowie  der  Güter,  welche  mit  Per- 
sonenzügen (graode  vitesse)  befördert  werden, 
festgesetzt;  mit  Gesetz  vom  IG.  September  1871 
wurde  ein  weiterer  Zuschlag  von  10  Procent  ein- 
geführt, so  dass  der  Satz  der  Transportsteiler  ein- 
schliesslich der  bisherigen  Abgabe  von  12  Pro- 
cent sich  auf  23  2  Procent  erhöhte.  Der  letzt- 
gedachte  Zuschlag  von  10  Procent  wurde  durch 
das  Finanzgeselz  für  das  Jahr  181*2  aufgehoben 
und  zugleich  die  Proportionalabgabe  auf  dem  Eil- 
gut-, Lebensmittel-  und  Viehverkehre  überhaupt 
abgeschafft.  Das  Ertragnis»  der  Abgabe  betrug 
im  Jahre  185)1  1004  Millionen  Francs. 

In  Italien  wird  auf  Grund  der  Gesetze  vom 
6.  April  1862,  23.  August  1868  und  14.  Juni 
1874  eine  Abgabe  von  13  Procent  vom  Personen- 
verkehre, dann  vom  Gütertransporte  auf  Eilzügen 
und  von  2  Procent  vom  gewöhnlichen  Gütertrans- 
porte eingeboben.  Im  Jahre  1894  wurden  an 
13procentiger  Abgabe  15,429.116  Lire  und  an 
2procentiger  Abgabe  2,457.652  Lire,  zusammen 
17,88(5.768  Lire  vereinnahmt. 

In  England  besteht  eine  Abgabe  von  5  Pro- 
cent vom  gewöhnlichen  Personentransporte  (mit 
Ausnahme  von  gewissen  steuerfreien  Pennyzßgen) 
und  von  2  Procent  vom  Transporte  auf  städtischen 
Zügen.  Der  Ertrag  dieser  Abgabe  war  im  Jahre 
1894  257.739  Pfund  Sterling. 

Russland  erhob  bis  zum  Jahre  1894  eine 
Transportsteuer  von  25  Procent  für  die  Billette 
erster  und  zweiter  Classe,  von  15  Procent  für 
jene  dritter  Classe  und  von  25  Procent  für  das 
Reisegepäck  und  die  Beförderung  von  Eilgütern. 
Durch  das  Gesetz  vom  19./31.  Mai  1894  wurde 
die  Steuer  auf  den  einheitlichen  Satz  von  15  Pro- 
cent für  Personen,  Gepäck  und  Eilgut  herab- 
gesetzt. Die  Einnahme  des  Staates  aus  dieser 
Quelle  belief  sich  pro  1894  auf  9,677.489  Rubel, 
worunter  ungefähr  25  Procent  aus  der  Gepäck- 
und  Eilgutsteuer. 

Ungarn  endlich  führte  die  Steuer  für  den 
Transport  auf  Eisenbahnen  und  mit  Dampfschiffen 
mit  dem  Gesetzartikel  XX  vom  Jahre  1875  ein, 
und  wurden  damals  die  Steuersätze  mit  10  Pro- 
cent für  den  Transport  von  Personen  und  Reise- 
gepäck, mit  5  Procent  für  den  Eilguttransport  und 
mit  2  Procent  für  den  Frachtguttransport  fest- 
gesetzt. Mit  dem  Gesetzartikel  LXI  vom  Jahre  1880 
wurden  diese  Sätze  auf  15,  beziehungsweise  10  und 
3  Procent  erhöht  und  endlich  mit  Gesetzartikel 


XIV  vom  Jahre  1887  mit  18,  beziehungsweise  7 
und  5  Procent  festgesetzt.  Der  Ertrag  dieser 
Steuer  in  Ungarn  ist  pro  1897  mit  5  76  Millionen 
präliminirt 

Neben  der  Abgabe  vom  Personen-  und  Güter- 
transporte bestehen  in  Italien  und  Ungarn  Stempel- 
gebühren  von  Personenfabr-  und  von  Fracht- 
karten. 

Bei  Erwägung  von  geeigneten  Vorkehrungen 
zur  Deckung  des  stetig  wachsenden  Staatsbedarfes 
konnte  auch  in  Oesterreich  die  Frage  wegen  Ein- 
führung einer  ähnlichen  Steuer  nicht  wohl  um- 
gangen werden,  da  die  Transportsteuer  dem  Staate 
eine  ergiebige  Einnahmsquelle  eröffnet  und  die 
Einhebung  sich  leicht,  sicher  und  beinahe  kosten- 
los vollzieht.  Die  Regierung  hatte  daher  schon  im 
Jahre  1879  dem  Abgeordnetenhause  des  Reichs- 
rathes  einen  Gesetzantrag,  betreffend  eine  Ab» 
gäbe  von  10  Procent  vom  Personen*  und  Reise- 
gepäckstransporte auf  Eisenbahnen  und  den  auf 
Binnengewässern  verkehrenden  Dampfschiffen 
(Nr.  39  der  Beilagen  zu  den  stenographischen 
Protokollen  des  Abgeordnetenhauses,  IX.  Session) 
vorgelegt,  diese  Vorlage  gelangte  jedoch  nicht 
sur  zweiten  Lesung. 

Wenn  nun  von  der  Regierung  neuerdings  die 
Frage  wegen  Einführung  einer  Transportsteuer 
angeregt  wird,  so  kann  sie  dies  mit  umsomehr 
Beruhigung  thun,  als  seither  eine  Menge  Er- 
fahrungen in  Europa,  insbesondere  aber  in  Ungarn 
zu  Gebote  stehen,  dessen  Verkehrsleben  mit  dem 
uneerigen  in  so  engen  Wechselbeziehungen  steht, 
und  wo  sich  während  eines  mehr  als  zwanzig- 
jährigen Bestandes  der  Transportsteuer  gezeigt 
hat,  dass  diese  Steuer  weder  auf  den  Personen- 
norb auf  den  Fracbtenverkehr  einen  nachtheiligen 
Einfluss  geübt  hat,  und  daher  die  Gesetzgebung 
wiederholt  zu  einer  Erhöhung  der  Steuer  schreiten 
konnte,  ohne  befürchten  zu  müssen,  dass  hierdurch 
die  volkswirtschaftlichen  und  Verkehrsinteressen 
des  Landes  geschädigt  würden.  Diese  Erfahrungen 
im  anderen  Theile  der  Monarchie  berechtigen  zu 
der  Annahme,  dass  die  Einführung  einer  gleichen 
Steuer  in  Oesterreich  auch  auf  unsere  volkswirt- 
schaftlichen Verhältnisse  keine  nachtheilige  Wir- 
kung üben  würde,  zumal  in  Oesterreich  das  Eisen- 
bahnnetz dichter,  der  Eisenbahnverkehr  mehr  ent- 
wickelt und  der  Werth  der  zur  Verfrachtung  ge- 
langenden Güter  durchschnittlich  ein  höherer  ist 
als  in  Ungarn.  Wenn  übrigeus  die  Frage  der 
Einführung  einer  Transportsteuer  in  Oesterreich 
und  der  von  derselben  zu  gewärtigenden  Wir- 
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klingen  ins  Auge  gefasst  wird,  so  kommen  dem 
Publicum  gegenüber  im  Wesentlichen  alle  jene  Ge- 
sichtspunkte in  Betracht,  welche  bei  einer  Tarif- 
erhöhung maassgebend  sind,  d.  i.  die  Wirkungen 
der  Transportsteuer  äussern  sich  dem  Publicum 
gegenüber  in  ganz  ähnlicher  Weise,  wie  die  jeder 
Tariferhöhung.  Der  Titel,  aus  welchem  die  Rei- 
senden und  die  Verfrachter  höhere  Transport- 
kosten zu  zahlen  veranlasst  werden,  bleibt  für  den 
Effect,  der  aus  der  Thatsache  der  Mehrzahlung 
resultirt,  an  sich  gleicbgiltig. 

Aber  auch  vom  Standpunkte  der  Staatsverwal- 
tung würde  sich  die  Transportsteuer  in  ihren 
Wirkungen  lediglich  als  Tariferhöhung  darstellen, 
wenn  die  den  Transport  vermittelnden  Unter- 
nehmungen sämmtlich  für  Rechnung  des  Staates 
betrieben  würden,  da  dann  der  Ertrag  der  Trans- 
portsteuer den  Finanzen  des  Staates  im  gleichen 
Maasse  zugute  käme,  wie  die  durch  eine  Tarif- 
erhöhung an  sich  gesteigerten  Reineinnahmen.  Da 
dies  jedoch  nicht  der  Fall  ist,  sind  naturgemäss 
die  Wirkungen  der  Transportsteuer  für  deu  Staats- 
schatz wesentlich  verschieden  von  den  Wirkungen 
einer  neuerlichen  Tariferhöhung,  wenn  eine  solche 
hinsichtlich  der  österreichischen  Staatsbahnen  ins 
Auge  gefasst  würde,  und  lässt  sich  als  wesent- 
lichstes Unterscheidungsmerkmal,  abgesehen  von 
dem  weitaus  grösserou  finanziellen  Ertrage 
der  Transportsteuer  insbesondere  anführen, 
dass  letztere  viel  geringere  Verschiebungen  in  den 
bestehenden  Productions-  und  Absatzverhältnissen 
hervorruft,  als  eine  einseitige  Erhöhung  der  Tarife 
auf  dem  Staatsbahnnetze,  bei  gleichbleibenden 
Tarifen  der  übrigen  Verkehrsunternehmungen. 
Uebrigens  kann  nur  durch  eine  solche  energische 
einmalige  Maassregel  die  Stabilität  der  Tarife  auf 
den  Staatebahnen  in  Hinkunft  sichergestellt  werden. 

Der  vorliegende  Gesetzentwurf,  bei  dessen 
Formulirung  die  Bestimmungen  der  Regierungs- 
vorlage vom  Jahre  1879  berücksichtigt  wurden, 
bestimmt  in  den  §§  1  bis  3  die  Subjecte  und  den 
Gegenstand  der  Abgabe,  den  Abgabensatz  und 
die  Grundlage  der  Steuerbemessung. 

Gegenstand  der  Abgabe  ist  die  Beförderung- 
von  Personen  und  Gütern  auf  Eisenbahnen  und 
mittelst  der  mit  mechanischen  Motoren  betriebenen 
Schiffahrt  auf  Binnengewässern,  letzterenfalls  aber 
nur  insoweit,  als  dies  nach  den  Bestimmungen 
des  internationalen  Binnenschiffahrlsrecbtea  zulässig 
ist  (§  14). 

In  dieser  Beziehung  ist  hervorzuheben,  dass 
insbesondere  der  Schiffahrteverkehr  auf  der  Donau, 


der  conventionellen  Strecke  der  Elbe  (Österreichich- 
deutsche Greuze-Melnik),  dem  Bodensee,  dem 
Pruth,  der  Weichsel  und  dem  Dniester  von  der 
neuen  Besteuerung  ausgeschlossen  bleibt. 

Dies  findet  seine  Begründung: 

Bezüglich  der  Donau  im  Pariser  Vertrage  vom 
30.  März  1856,  R.  G.  Bl.  Nr.  62.  im  Londoner 
Vertrage  vom  13.  März  1871,  R.  G.  Bl.  Nr.  54. 
im  Berliner  Vertrage  vom  13.  Juli  1878,  R.  G.  Bl. 
Nr.  43  ex  1879,  in  der  Donauscbiffabrtsacte  vom 
7.  November  1857,  R.  G.  Bl.  Nr.  13  ex  1858  und 
in  der  Handelsministerialverordnung  vom  29.  Januar 
1858,  R.  G.  Bl.  Nr.  21; 

bezüglich  der  Elbe  in  der  Uebereinkunft  mit 
der  Regierung  des  Norddeutschen  Bundes  vom 
22.  Juni  1870,  R.  G.  Bl.  Nr.  99,  betreffend  die 
Aufhebung  des  Elbezolles; 

bezüglich  des  Bodensees  in  der  internatio- 
nalen Schiffahrts-  und  Hafenordnung  für  diesen 
See  vom  22.  September  1867,  R.  G.  Bl.  Nr.  19 
ex  1868; 

bezüglich  des  Pruth  in  den  Stipulationen  in 
Betreff  der  Schiffahrt  auf  dem  Pruth  vom  3./15.  De- 
cember  18ti6,  R.  G.  Bl.  Nr.  (59  ex  1870,  und  der 
Nachtragsconvention  zu  diesen  Stipulationen  vom 
18.  Februar  (2.  März)  1895,  R.  Ü.  Bl.  Nr.  170; 

bezüglich  der  Weichsel,  des  Dniesters  und 
ihrer  Nebenflüsse  in  der  österreichisch-russischen 
Convention  vom  5/17.  August  1818. 

Wenn  nun  auch  infolge  der  Eximirung  des 
Verkehres  auf  den  genannten  internationalen 
Was8erstrassen  von  der  Transportsteuer  der  auf 
den  Binnenschiffabrtsverkehr  mit  mechanischem 
Motorenbetrieb  entfallende  Theil  des  Steuerertrages 
verhältnissmässig  kein  bedeutender  sein  dürfte,  so 
erachtete  die  Regierung  doch  im  Principe  an  der 
Einbeziehung  der  Binnenschiffahrt  in  die  Steuer- 
pflicht festhalten  zu  müssen,  um  so  eine  generelle, 
den  gesammten  Verkehr  treffende  Maassnahme  und 
nicht  eine  einseitige  Belastung  des  Eisenbahn- 
verkehres zur  Einführung  zu  bringen. 

Die  Grundlage  der  Steuerbemessung  bildet 
die  jeweilige  Transportgebühr  für  die  Beförderung 
im  Geltungsgebiete  des  Gesetzes  mit  Einschluss 
der  Manipulalionsgebühr  bei  der  Beförderung  von 
Eil-  und  Frachtgütern.  Gegen  die  Einbeziehung 
der  Manipulationsgebübren  in  die  Besteuerung  ist 
keine  Einwendung  zu  erheben,  nur  muss  darauf 
Rücksicht  genommen  werden,  dass  bei  Herstellung 
directer  Tarife  oft  Kürzungen  oder  Nachlässe  der 
Manipulationsgebühren  eintreten.  Es  wurde  daher 
iu  den  Gesetzentwurf  die  Bestimmung  aufgenommen. 
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dass  die  Manipulationsgebühren,  so  weit  dieselben 
in  die  Tarife  eingerechnet  sind,  in  die  der  Be- 
steuerung unterworfenen  Transportgebühren  ein- 
zubezieben  sind.  Andere  Ncbengebübren,  aU  Waag- 
geld, Lagerzins,  Prämien  für  Werth-  und  Liefer- 
zeitversicherung u.  s.  w.  sind  von  der  Besteuerung 
ausgeschlossen. 

Die  vorgeschlagenen  Abgabensätze  sind  in  An- 
sehung der  Personen-  und  Reisegepäcks-,  dann 
Eilgutbeförderuug  niedriger,  in  Ansehung  der 
FrachtgQterbeförderung  dagegen  gleich  den  in 
Ungarn  diesfalls  bestehenden  Sätzen.  Bei  Fest- 
stellung dieser  Sätze  war  für  die  Regierung  in 
erster  Linie  das  ganz  und  gar  unabweisliche  finan- 
zielle Interesse  maassgebend. 

Im  Güterverkehr«  wird  für  Eil-  und  Frachtgut 
der  gleiche  Steuersatz  vorgeschlagen,  da  der  Eil- 
gutverkehr  in  Oesterreich  in  tarifarischer  Hinsicht 
in  eiuen  derart  innigen  Zusammenbang  mit  dem 
Frachtgutverkehre  gebracht  ist,  dass  hier  die  un- 
gleiche Besteuerung  Bedenken  hervorrufen  muss. 
Es  erscheinen  nämlich  auf  vielen  Bahnen  die 
Sätze  für  gewisse  Eilgüterverkebre  mit  denen  für 
Frachtgut  gleichgestellt.  Es  sei  hier  hauptsächlich 
auf  die  Bestimmungen  des  österreichisch-ungarischen 
Tarifes,  Tbeil  I,  Ober  die  Beförderung  von  Eil- 
gütern in  Quantitäten  unter  50  Kilogramm  und 
bis  zu  10  Stück  pro  Frachtbrief,  von  Säcken  aller 
Art  und  leer  retourgehenden  Milchgefässen,  von 
Fischen  u.  dgl.  als  Eilgut  hingewiesen.  Durch  eine 
verschiedenartige  Besteuerung  des  Eil-  und  Fracht- 
gutes würde  in  diesen  Verhältnissen  eine  wesent- 
liche Verschiebung  eintreten,  indem  die  Eisen- 
bahnen, wenn  sie  an  obiger  Art  der  Tarifbildung 
für  das  Eilgut  ohne  Aenderung  festhalten  wollten, 
die  höhere  Transportsteuer  für  Eilgüter  an  die 
Finanzbehörde  abzuführen  hätten,  während  die 
Steuer  thatsäcblicb  nur  nach  dem  Steuersatze  für 
Frachtgüter  eingehoben  würde. 

Nach  §  4  haben  die  Eisenbahnverwaltungen 
die  Transportsteuer  einzuheben,  und  functioniren 
sonach  dieselben,  ähnlich  wie  bisher  beim  Fahr- 
kartenstempel, als  Einhebungsorgane  der  Finanz- 
verwaltuog.  Die  näheren  Bestimmungen  zur  Regelung 
diese«  Verhältnisses  werden  zweckmässiger  im  Ver- 
ordnungswege erlassen. 

Was  diese  Einhebungsart  betrifft,  so  liegt  der 
Fall  hinsichtlich  des  Personenverkehres  gauz  ein- 
fach, da  selbstverständlich  die  Steuer  dem  Fahr- 
preise pro  Person  zuzuschlagen  und  unter  Be- 
rücksichtigung der  erforderlichen  Auf-  und  Ab- 
rundungen  in  dem  so  erhöhten  Fahrpreise  zu  ver- 


lautbaren ist  Schwieriger  stellt  sieb  die  Sache 
rücksiebtlich  des  Güterverkehres,  und  bieten  sich 
da  zwei  Möglichkeiten.  Entweder  die  Steuer  wird 
in  dem  vorgeschriebenen  Procentsatze  von  der 
Gesammtsumme  der  Frachtgebühr  einer 
Sendung,  z.  B.  einer  vollen  Wagenladung  vor- 
geschrieben, oder  der  procentuelle  Steuersatz  wird 
schon  bei  der  Erstellung  der  in  den  Tarifen 
für  die  Rechnungseinheit  derselben,  d.  i. 
pro  100  Kilogramm,  beziehungsweise  pro  Stück 
oder  pro  Quadratmeter  Bodeonäcbe  des  verwendeten 
Wagens  etc.  enthaltenen  Frachtsätze  berücksichtigt. 
Die  Regierung  muss  sich  aus  tariftechniseben 
Gründen  für  die  letztere  Berechnungsart,  nämlich 
die  Berechnuug  des  Steuerzuschlages  nach  der 
Rechnungseinheit,  d.  i.  pro  100  Kilogramm,  be- 
ziehungsweise pro  Stück,  beziehungsweise  pro 
Quadratmeter  etc.  aussprechen  und  hat  demzufolge 
dem  ersten  Satze  des  zweiten  Alinea  des  §  4  die 
entsprechende  Fassung  gegeben.  Der  gleiche  Vor- 
gang wird  übrigens  in  Ungarn  befolgt. 

Die  weitere  Bestimmung,  wonach  die  Vor- 
schriften über  die  Auf-  und  Abrundung  der  Heller- 
bruchtheile  im  Verordnungswege  zu  erlassen  sind, 
bat  ihren  Grund  dariu,  dass  die  Auf-  und  Ab- 
rundung der  einzuhebenden  Steuerbeträge  nur 
gleichzeitig  mit  jener  der  Transportgebühren  ge- 
regelt werden  kann. 

Die  Vorschriften  im  §  5  über  die  Haftung  der 
Unternehmungen  und  der  von  denselben  mit  der 
Ausweisung  des  Ertrages  und  der  Abfuhr  der  Ab- 
gabe betrauten  Personen,  in  §  6  über  die  nach- 
theiligen Folgen  der  nicht  rechtzeitigen  Abfuhr 
der  Abgabenbeträge  oder  einer  Uebertretung,  end- 
lich in  §§  7  und  8  in  Ansehung  der  Einbringung 
rückständiger  Abgaben,  der  Verjährung  und  des 
Instanzenzuges  sind  den  bezüglichen  für  die  un- 
mittelbaren Gebühren  geltenden  Normen  angepasst. 
Neu  ist  die  in  der  Natur  dieser  Abgabe  gegründete 
Bestimmung,  dass  Entscheidungen  über  Beschwerden 
gegen  auf  Grund  dieses  Gesetzes  erlassene  behörd- 
liche Verfügungen  in  letzter  Instanz  vom  Finanz- 
ministerium im  Einvernehmen  mit  dem  Eisenbahn- 
ministerium zu  fällen  sind. 

Die  Abgabenbefreiungen  in  §  9,  lit.  a  bis  c 
für  den  Allerhöchsten  Hof,  die  bewaffnete  Macht 
und  andere  Anstalten,  auf  welche  der  Militärtarif 
Anwendung  findet,  sowie  für  Regietransporte  der 
Eisenbahnen  auf  deren  eigenen  Linien  bedürfen 
keiner  Begründung. 

Was  nun  den  Verkehr  auf  den  Localbahnen 
betrifft,  so  sind  Ausnahmen  von  der  Besteuerung 
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nur  dort  gerechtfertigt,  wo  tatsächlich  im  Ver- 
gleiche mit  den  allgemeinen  Bedingungen  des 
Eisenbahnverkehres  verschiedene  Verbältnisse  vor- 
liegen. Solche  lassen  sich  allerdings  nicht  für 
solche  Localbabnen  nachweisen,  deren  Verhältnisse 
vielfach  gleich  oder  ähnlich  mit  jenen  der  Haupt- 
bahnen sind.  Durch  die  Besteuerung  der  Trans- 
porte der  Hauptbahnen  unter  Freilassung  jener 
der  Localbabnen  würde  nicht  nur  eine  Verschiebung 
in  den  gegenwärtigen  eingelebten  Productions-  and 
Absatzverhältnissen,  sondern  auch  theilweise  in 
den  Transportverhältnissen,  daher  sowohl  vom 
Standpunkte  der  Productionsconcurrenz,  als  auch 
vom  Standpunkte  der  Wegconcurrenz  hervorgerufen 
werden.  Verschiedene,  und  zwar  nicht  wenige 
Localbabnen  stellen  sich  aber  auch  als  Coneurrenz- 
und  AbkQrzung6linien  gegenüber  den  anschliessen- 
den Hauptbahnen  dar.  Solche  Localbabnen  würden 
sohin  durch  die  ungleiche  Behandlung  einen  un- 
gerechtfertigten Vortheil  erlaugen. 

Ist  nun  nach  Ansicht  der  Regierung  auch  der 
Verkehr  der  Localbabnen  in  die  Transportsteuer 
einzubeziehen,  so  werden  doch  solche  Verkehrs- 
gebiete von  derselben  auszunehmen  sein,  in  welchen 
namentlich  der  Personenverkehr  eine  Belastung 
mit  der  Steuer  absolut  nicht  vertragen  würde. 
Dieser  Fall  wird  besonders  bei  gewissen  rein  localen 
Verkehrszwecken  und  vorzugsweise  dem  Personen- 
transporte dienenden  Unternehmungen,  daher  ins- 
besondere auch  bei  den  Tramwayunteroehmungen 
eintreten,  bei  welchen  die  Fahrpreise  so  niedrig 
gehalten  werden  müssen,  dass  die  Benützung  der 
Fahrgelegenheit  dem  Publicum  trotz  der  geringen 
Entfernungen  noch  vorteilhaft  erscheint.  Bei 
solchen  Verkehren  würde  die  Erhöhung  des  Tarifes 
auch  nur  um  wenige  Heller  auf  die  Frequenz  einen 
wesentlichen  Einfluss  üben  und  müsste  daher  die 
Transportsteuer  wohl  in  voller  Höhe  von  den 
Unternehmungen  selbst  getragen  werden.  Die  Not- 
wendigkeit, diesen  engsten  Naheverkehr  von  jeder 
Besteuerung  auszunehmen,  hat  schon  dazu  geführt, 
denselben  auch  von  dem  seit  dem  Jahre  1802  be- 
stehenden Fabrkarteustempel  zu  eximiren,  welche 
Befreiung  in  den  Gesetzen  vom  11.  Mai  1871, 
R.  ü.  Bl.  Nr.  39,  beziehungsweise  30.  März  1875, 
B.  G.  Bl.  Nr.  42,  festgesetzt  wurde.  In  Ausbildung 
dieses  Grundsalzes  werden  durch  §  10  der  Vorlage 
die  unter  diese  Gesetze  fallenden  Bahnen  von  der 
Transportsteuer  dauernd  befreit.  Speciell  hinsicht- 
lich der  Wiener  Stadtbahn,  deren  Befreiung  von 
der  Transportsteuer  aus  gleichen  Gründen  geboten 
ist,  wurde  ein  dem  §  2,  lit,  e  der  Allerhöchsten 


Concessionsurkunde  vom  18.  December  1892, 
R.  G.  Bl.  Nr.  230,  nachgebildeter  Absatz  einge- 
schaltet. 

Im  Siune  der  Gesetze  vom  11.  Mai  1871  und 
vom  30.  März  1875  geniessen  Kleinbahnen,  welche 
ihren  Geschäftsbetrieb  nicht  auf  das  Gebiet  einer 
Gemeinde  und  den  Umkreis  einer  Meile  von  der 
Grenze  dieses  Gebietes  beschränken,  die  Befreiung 
von  dem  Fabrkartenstempel  zwar  nicht,  dagegen 
kommt  denselben  eine  Erleichterung  in  der  Art 
zu,  dass  sie  laut  Art.  XX  des  Gesetzes  vom  31.  De- 
cember 1894,  B.  G.  Bl.  Nr.  2  ex  1895,  statt  des 
Fahrkartenstempels  ein  Pauschale  von  nur  1  Pro- 
cent zu  entrichten  haben.  Bei  dem  im  §  12  der 
Vorlage  proponirten  Fallenlassen  des  Fahrkarten- 
Stempels  und  bei  Subsumirung  dieser  Unter- 
nehmungen unter  die  Transportsteuer  würden  die- 
selben demnach  einer  Vorzugsstellung  verlustig 
werden,  die  ihnen  derzeit  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  31.  December  1894  gegenüber  den  Local- 
babnen eingeräumt  ist.  Mit  Rücksicht  hierauf  dürfte 
es  sich  empfehlen,  diesem  Umstände  in  der  Art 
Rechnung  zu  tragen,  dass  für  solche,  die  Befreiung 
von  der  Transportsteuer  uicht  geniessende  Klein- 
bahnen eine  entsprechende  Reduction  der  Trans- 
portsteuersätze statuirt  wird,  was  im  §  11  der 
Vorlage  geschieht. 

Mit  Rücksicht  auf  den  im  §  1  proponirten 
Steuersatz  von  12  Procent  für  den  Personenverkehr 
glaubte  die  Regierung  im  §  12  die  Bestimmung 
treffen  zu  sollen,  dass  gleichzeitig  mit  der  Ein- 
führung der  Transportsteuer  der  Fahrkartenstempel 
im  Personenverkehre,  insoweit  derselbe  von  der 
Transport8teuer  getroffen  wird,  zur  Aufhebung 
zu  gelangen  hat.  Gründe  der  Tarifpolitik  lassen 
diese  Aufhebung  gleichzeitig  mit  der  Einführung 
der  Transportsteuer  vollkommen  gerechtfertigt 
erscheinen,  und  spricht  biefür  auch  noch  die 
praktische  Erwägung,  dass  die  Verrechnung  des 
Fabrkartenstempels  einerseits  den  Bahnen  und 
andererseits  den  Finanzbehörden  bedeutende  Ar- 
beit und  Kosten  verursacht,  die  selbstverständlich 
dann  noch  vergrflssert  würden,  wenn,  was  aus 
naheliegenden  Gründen  kaum  zu  umgehen  wäre, 
der  Ertrag  des  Fahrkartenstempels  in  die  Grund- 
lage für  die  Berechnung  der  Transportsteuer  nicht 
einbezogen,  dieser  Stempel  jedoch  nach  wie  vor 
zur  Einhebung  gebracht  würde.  Die  Aufhebung 
des  Fabrkartenstempels,  insoweit  der  bezügliche 
Verkehr  von  der  Transportsteuer  getroffen  wird, 
hat  die  Aufhebung  des  im  Art.  V,  lit.  /,  bezie- 
hungsweise XX  des  Gesetzes  vom  31.  December 
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1894,  B.  6.  Bl.  Nr.  2  ex  1895,  festgesetzten,  seine 
Stelle  vertretenden  Pauschales  von  3,  beziehungs- 
weise 1  Procent  zur  selbstverständlichen  Consequenz. 

Bezüglich  der  im  §  13  der  Vorlage  fest- 
gesetzten Einführungstermine  für  den  Eisenbahn- 
verkehr ist  im  Allgemeinen  zu  bemerken,  dass 
dieselben  sich  nach  der  Zeitdauer  richten  müssen, 
welche  erforderlich  erscheint,  um  die  bestehenden 
Tarife  den  durch  die  Transportsteuer  geänderten 
Verhältnissen  anzupassen,  zumal  es  principiell 
nicht  angängig  erscheint,  den  Transportanstalten 
die  Abfuhr  von  Steuerbeträgen  anzulasten,  bevor 
sie  in  der  Lage  sind,  dieselben  auch  vom  Publi- 
cum einzuheben.  Die  gedachte  Zeitdauer  ist  selbst- 
verständlich je  nach  der  Art  der  in  Frage  kommen- 
den Tarife  verschieden.  Io  Ansehung  der  Per- 
souentarife  kann  die  Einrecbnung  der  ent- 
fallenden Beträge  der  Tran6portsteuer  ohne  son- 
derliche Schwierigkeiten  bewirkt  werden,  und  ge- 
nügt daher  die  im  Entwürfe  vorgeschlagene  kurze 
Frist  Für  den  Bereich  der  Localtarife  der 
Transportunternehmungen  können  allerdings  die 
erforderlichen  Umarbeitungen  binnen  verhältniss- 
mässig  kurzer  Zeit  bewirkt  werden;  immerbin 
wird  hierzu  ein  Zeitraum  von  einigen  Monaten 
sich  erforderlich  erweisen.  Was  die  directen 
Tarife  (Verbandtarif)  anbelangt,  so  ist  zu  unter- 
scheiden zwischen  jenen  für  den  internen  öster- 
reichischen Verkehr  und  jenen  für  den  Verband- 
verkehr mit  Ungarn  und  mit  dem  Auslande.  Die 
Umarbeitung  der  internen  österreichischen 
Tarife  wird  sich  verhältnismässig  leichter  ge- 
stalten, doch  kann  auch  hinsichtlich  vieler  öster- 
reichischer Verbaudtarife  die  Rücksichtnahme  auf 
die  Ooncurrenz  augserösterreichischer  Transport- 
wege,  welche  in  vielen  Fällen  die  Verbandssätze 
beeinflussen,  nicht  unterlassen  werden,  so  dass  re- 
lationsweise zu  prüfen  sein  wird,  ob  die  durch 
die  Transportsteuer  bedingte  Tariferhöhung  auch 
tatsächlich  durchgeführt  werden  kann.  Wegen 
der  hierbei  erforderlichen  umfangreichen  und  com- 
plicirten  rechnerischen  Arbeiten  wurde  daher  für 
diese  Verkehre  ein  Termin  von  circa  einem  Jahre 
für  die  vollständige  Durchführung  der  Transport- 
steuer, und  zwar  als  Präclusivterrain  festgesetzt. 
Noch  schwieriger  werden  sich  selbstverständlich 
die  Umrechnungsarbeiten  im  Verkehre  mit 
Ungarn  und  mit  dem  Auslande  gestalten  und 
dürfte  für  diese  Verkehre  ein  Präclusivlermin  von 
zwei  Jahren,  mit  der  bei  den  Inlandstarifen  auf- 
gestellten Maassgabe  des  successiven  Eintretens 
der  Transportsteuerpfiicht  geboten  erscheinen. 


Die  wesentlichen  Unterschiede  zwischen  dem 
Binnenschiffahrt^-  und  dem  Eisenbahnbetriebe 
lassen  es  geboten  erscheinen,  ein  hierdurch  be- 
dingtes gewisses  Maass  von  freier  Bewegung  hin- 
sichtlich der  Anwendung  der  gesetzlichen  Be- 
stimmungen über  die  Transportsteuer  auf  den 
Binnenschiffahrtsbetrieb  zu  wahren  und  wird  dem- 
zufolge im  §  14  bezüglich  dieses  Betriebes  die 
sinngemässe,  den  besonderen  Verhältnissen  des- 
selben anzupassende  Application  der  besagten  Be- 
stimmungen in  Aussicht  genommen. 

Der  Gründe,  welche  die  Regierung  bestimmen, 
den  Schiffahrtsverkehr  auf  den  internationalen 
Binnengewässern  von  der  Abgabe  frei  zu  lassen, 
wurde  bereits  gedacht 

Da  uuleugbar  schon  seit  einiger  Zeit  ein  aus 
mehrfachen  Rücksichten  nicht  unberechtigtes  Be- 
streben zu  Tage  tritt,  dass  der  heimischen  land- 
wirtschaftlichen und  industriellen  Production  für 
unter  der  Ungunst  der  jeweiligen  Concurrenz- 
verhältnisse  leidende  Betriebszweige  eine  im  Wege 
einer  rationellen  Tarifpolitik  allein  nicht  zu  be- 
werkstelligende und  daher  über  dieses  Gebiet 
hinausgehende  besondere  staatliche  Förderung  zu- 
gewendet werde,  wurde  im  §  15  des  Entwurfes 
die  Bestimmung  aufgenommen,  dass  aus  dem  Er- 
trage der  Steuer  jährlich  eine  Million  Gulden 
auszuscheiden  und  den  Ressortministern  zu  diesem 
Zwecke  zur  Verfügung  zu  stellen  sei.  Selbst- 
verständlich werden  die  einschlägigen  Verfügungen 
bei  der  bestimmuugsgemässen  Verwendung  des  be- 
zeichneten Betrages  unbeschadet  jener  tarifarischen 
Maassnabmen  zu  treffen  sein,  welche  als  Ausfluss 
einer  gesunden  Tarifpolitik  erheischt  werden 
müssen. 

Der  Bruttoertrag  der  beantragten  Transport- 
steuer wird  von  der  Regierung  im  Hinblicke  auf 
das  successive  Inkrafttreten  der  Steuer  im  Jahre 
1898  mit  10  Millionen,  im  Jahre  1899  mit 
14  Millionen  und  vom  Jahre  1900  angefangen  mit 
17  Millionen  Gulden  jährlich  veranschlagt. 

Diesen  Ziffern  steht  jedoch  gegenüber  der  zu 
gewärtigende  Ausfall  an  Fahrkartenstempelu  (§  12 
der  Vorlage),  welcher  mit  1*7  Millionen  Gulden 
jährlich  angenommen  werden  kann.  Weiters  ist 
zu  berücksichtigen,  dass  die  Verwaltung  der  k.  k. 
Staatsbabnen  in  gewissen  Verkehren,  insbesondere 
auf  Linien,  welche,  sei  es  mit  Bahnen  des  In- 
landes, sei  es  mit  solchen  des  Auslandes  con- 
curriren,  nicht  in  der  Lage  sein  wird,  den  vollen 
Betrag  der  Transportsteuer  dem  tarifmässigen 
Frachtsätze  zuzuschlagen,   gleichwohl    aber  die 
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Transportsteuer  in  der  vollen  gesetzlichen  Höbe 
zur  Staatscasse  abzufahren  haben  wird.  Hieraus 
wird  Bich  naturgero&ss  ein  Ausfall  im  Budget  der 
It.  k.  Staatsbahnen  ergeben,  welcher  vom  Stand- 
punkte der  Finanzverwaltung  gleichfalls  in  Rech- 
nung zu  ziehen  ist  und  uach  den  angestellten  Be- 
rechnungen ebenfalls  mit  1*7  Millionen  Gulden 
jiihrlich  angenommen  werden  kann. 

Endlich  ist  vom  Ertrage  der  Transportsteuer 
der  nach  8  15  der  Vorlage  zur  Besserung  der 
Productions-  uud  Absatzverhältnisse  der  heimischen 


Boden-  und  Industrieerzeugnisse  zu  widmende  Be- 
trag von  einer  Million  Gulden  jährlich  in  Ab- 
rechnung zu  briugen.  Wenn  nun  berücksichtigt 
wird,  dass  infolge  des  successiven  Inkrafttretens 
der  Steuer  auch  die  oben  erwähnten  Ausfälle  an 
Fahrkartenstempeln,  sowie  im  Budget  der  k.  V. 
Staatsbahnen  nur  allmählich  ihre  Wirkung  äussern 
werden,  so  lässt  sich  der  Nettoertrag  der  Trans- 
portsteuer  im  Jahre  1898  mit  7-5,  im  Jahre  1899 
mit  10  und  im  Jahre  1900,  sowie  in  den  folgenden 
Jahren  mit  12l>  Millionen  Gulden  veranschlagen. 
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Eröffnung  der  Anschlussstrecke  Reichs- 
grenze-S.  Giorgio  dl  Nogaro.  Die  Eröffuuug 
dieser  Anschlussstrecke  der  Localbaun  Munfalcone- 
Cervigoano  (Friauler  Eiseubabngesellscbaft)  wird 
am  17.  October  in  feierlicher  Weise  stattfinden. 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  September 
1897  wurden  „.  ,  ,   ,  „ 
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Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  tre- 
schrieben:  Manchmal  bekommt  man  merkwürdige 
Proben  davon,  dass  in  den  iM)  Jahren  der  deutschen 
Einigung  der  „Reichsgedanke"  wenig  oder  gar 
keine  Fortschritte  gemacht  hat.  So  im  Eisen- 
bahnwesen. Nach  der  Verfassung  ist  das  Deutsche 
Reich  im  Eisenbahnwesen  competent  zur  Beauf- 
sichtigung und  Gesetzgebung.  Näheres  wird  nicht 
bestimmt.  Jedoch  hat  Fürst  Bismarck  schon  im 
Jahre  1876,  als  sein  Plan  des  Ankaufes  der  deutschen 
Eisenbahnen  für  das  Reich,  an  dem  Widerstand 
Sachsens,  Bayerns  etc.  scheiterte,  im  Reichstag 
anerkannt,  so  weit  lege  er  die  Verfassung  nicht 
aus,  dass  z.  B.  Sachsen  gegen  seinen  Willen  ge- 
zwungen werden  könne,  seine  Eisenbahnen  auf 
das  Reich  zu  übertragen.  Natürlich  ist  in  den  zwei 
Decennien  seither  vieles  für  die  Einheitlichmachung 
des  Betriebes,  der  Tarife  etc.  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  geschehen.  Aber  der  Gedanke  einer 
wirklichen  Verschmelzung  bat  völlig  gestockt;  die 
preussischen,  bayerischen,  sächsischen,  württem- 
bergischen etc.  Staatsbabnen  blieben  jede  für 
sich,  ja  so  weit  in  ganz  guten  Beziehungen  unter- 
einander, je  nachdem  aber  auch  gelegentlich  in 
Concurrenzkampf  und  störender  Rivalität.  Nun 
ergab  sich  endlich  voriges  Jahr  ein  Ereigniss, 


des  Verkehrswesens. 

welches  wie  eine  Wiederaufnahme  des  alten  Bis- 
marck'schen  Vereinheitlichungsgedankens  scheinen 
konnte.    Bei  der  reif  gewordenen  Verstaatlichung 
der    Hessischen    Ludwigs-Bahn    wurde  nämlich 
zwischen  Preussen  und  Hessen  eine  „Eisenbabn- 
gemeinschaft"  begründet.    Man  rauss  aber  sagen, 
dass   das  nicht  etwa  aus  idealem  Antrieb  der 
Ceutralisirung  geschab,  sondern  sich  zufällig  oder 
nothgedrungeti  aus  den   factischen  Verhältnissen 
ergab.  Die  Ludwig-Bahngesellschaft  hatte  preussisebe 
und  hessische  Linien,  welche  nicht  gut  zu  trennen 
waren;  und  keiner  der  beiden  Staaten  wollte  dem 
anderen  das  Ganze  allein  überlassen.    So  kam  es 
zur  „Gemeinschaft".  In  dem  betreffenden  Vertrage 
liess  man  auch  anderen  Bahnen,  respective  Staaten 
den  Beitritt  offen,  und  im  preussischen  Landtage 
wurde  das  Ereigniss  allzu  sanguinisch  vom  natio- 
nalen Standpunkte  als  ein..  Wiederaufnahme  der 
früheren  Reichseisenbahnpläne  gefeiert.  Thatsäch- 
licb  denkt  aber  bisher  niemand  an  den  Beitritt 
zu  jener  „Gemeinschaft".    Im  württembergischen 
Landtage  ist  diese  negative  Haltung  vom  Minister- 
präsidenten  offrn   proclamirt  worden.    Nun  ver 
lautete  dieser  Tage  mit  einemmale,  eine  badisch- 
preussische  Eisenbahngesellschaft  sei  ge- 
plant. Charakteristischerweise  erregte  das  Gerücht 
in  dem  sonst  nicht  allzu  particularistischen  Boden 
alsbald  lebhafte  Beunruhigung  und  Missbilligung: 
derart,   dass  Minister  v.  Brauer  sich  veranlass 
sah,  an  die  gegen  ein  solches  Project  protestirende 
Mannheimer  Handelskammer  zu  telegrapbiren,  das- 
selbe sei  völlig  aus  der  Luft  gegriffen.  In  Baden 
stehen  Wahlen  bevor;  es  ist  deshalb  möglich,  das* 
die  Sache  eine  politische  tendenziöse  Erfindung 
war,  und  das  politische  Moment  bat  vielleicht  auch 
mit  das  schnelle,  energische  Dementi  veranlasst 
Jedenfalls    ist  die  Sache  ein  charakteristische!: 
Zeichen  dafür,  dass  man  im  Süden  eine  Vereinigung 
mit  den  preussischen  Staatsbabnen   ebenso  wenig 
oder  noch  weniger  wünscht  als  früher.  —  Die 
Verwaltung  der  bayerischen  Staatsbahnen  bespricht 
in  einer  umfangreichen  Denkschrift  die  umfassende 
Tbätigkeit   derselben    bei    den    letzten  grossen 
Manövern,  wo  ohne  Störung  und  Unfall  Ausser- 
ordentliches geleistet  wurde.    Allerdings  war  der 
Güterverkehr  theilweise  suspendirt. 
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X.  JAHRGANG. 


Die  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag,  gehalten  im  0<"»terreiehi»cheu  Ingenieur-  uud  Architektenvereine. 

Von 

k.  k.  Sectionschef  Friedrich  Blschofl*  Edl.  v.  Klammstein*) 
Baudireetor  der  Wiener  Stadtbahn. 


(ScIiIum.) 


ßeschrelbuag  der  Uaaobjeete. 

Ich  will  nun  darauf  übergehen,  einzelne  der 
Typen  und  Baupläne  zu  erläutern. 

Die  Typenpläne  für  die  Construction  des 
Unterbaues  wurden  zum  grössten  Theile  auf 
Grund  der  früheren  Erfahrungen  bei  den  Staate- 
eisenbahnbauten  oder  auf  auderen  Eisenbahn- 
bauten  aufgestellt.  Eiue  wichtige  Frage  war  die 
der  Abdeckung  der  Viaduclgewölbe,  welche  na- 
türlich mit  aller  Sorgfalt  durchgeführt  werden 
mu88te.  Merkwürdigerweise  babeD  uns  die  dies- 
bezüglichen Studien  auf  die  alte  Methode  geführt, 
welche  darin  besteht,  dass  die  Gewölbsuach- 
mauerung  mit  einer  8  Centimeler  starken  Beton- 
schicht in  Portland-Gement  überdeckt  und  auf 
diese  eine  2()  Millimeter  starke  Schicht  aus 
Natura*phalt  aufgebracht  wird.  Ueber  dieser  wird 
ein  liegendes  Ziegelpflaster  ausgeführt.  Die  verti- 
calen  Wände  der  Aufmauerung  werden  ebenfalls 
mit  Naturaspbalt  in  einer  Starke  von  t)  Millimeter 
bestrichen. 

In  die  Entwässerungsschächte  werden  nuu  die 
aus  der  Zeichnung  ersichtlichen  ßohre,  nämlich 


*)  Siehe  40.  und  41.  Heft. 
X. 


ein  4  Meter  langes  Kohr  aus  Gusseiseti,  und  in 
letzteres  das  bis  in  den  Abflusscanal  reichende 
Kohr  aus  verzinktem  Eisenblech  eingesetzt.  In 
das  oben  trichterförmig  erweiterte  Eude  des  fiuss- 
rohres  mündet  die  Asphallabdockung  des  Ge- 
wölbes, an  die  sich  der  kupferne  Trichter,  welcher 
au  das  besprochene  verzinkte  Abflussrohr  angenietet 
ist,  anschmiegt. 

Die  ganze  Oeffuung  ist  durch  einen  bis  zur 
Schwellenhöhe  reichenden  gusseisernen  Hut, 
welcher  über  der  Abfliissöffnung  glockenförmig 
erweitert  und  durchbrochen  ist,  geschlossen.  Eine 
Verbesserung  gegenüber  den  ähnlichen  Construe- 
tionen  bei  der  Berliner  Stadtbahn  besteht  darin, 
dass  durch  die  mögliche  Entfernung  des  Hut- 
abschlussdeckels,  das  verzinkte  Abflussrohr  an  seinen 
Haudhaben  herausgezogeu  uud  gereinigt  werden 
kann. 

Von  den  wichtigsten  Brückenobjecten  der 
Gürtellinie  ist  der  in  der  Moutirung  begriffene 
50  Meter  weit  gespannte  Zwickelbogeu  über  die 
Ileiligeustädterstrasse  und  die  33  Meter  weite 
Blechbogenbrücke  über  die  Döbliuger  Hauptstra 
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zu  erwähnen,  während  auf  der  Vorortelinie  die 
Blechbogenbrücke  über  die  Richtliausenstras.se 
mit  drei  Oeffnungen  von  zusammen  85  Meter 
Licbtweite,  eine  Construction,  wie  sie  ursprüng- 
lich für  die  drei  Brücken  über  die  Schulgasse, 
Währinger  Hauptstrasse  und  Fluchtgasse  im  Zuge 
der  Gürtellinie  geplant  war,  sowie  die  4ö  Meter 
weitgespannte,  zweigeleisige  Brücke  mit  114  Meter 
Hauptträgerentfernung  die  hervorragendsten  Unter- 
bauobjecte  bilden.  Sämmtliehe  erwähnte  Brücken 
werden  vollständig  eingeschotterf. 

Oberbau  and  SicfaerongMTorkthrang«ii. 

Die  auf  den  Stadtbahnlinieu  anzuwendende 
Oberbauconstruction  erscheint  durch  die  Con- 
cessiousbedingnisse  festgestellt,  und  ist  dieselbe, 
wie  sie  derzeit  auf  den  Hauptlinien  der  k.  k. 
österreichischen  Staatsbahnen  allgemein  an- 
gewendet wurde.  Eine  Abweichung  ist  nur  in  der 
Richtung  erfolgt,  dass  auf  Grund  der  günstigen 
Erfahrungen,  welche  auf  der  Berliner  Stadtbahn 
gemacht  wurden,  statt  der  normalen  Stossverbin- 
dung  die  Stoss fangschiene  eingeführt  wurde, 
deren  Durchschnitt  nebenstehend  ersichtlich  ist. 
Abgesehen  von  der  Schonung  der  Schieneu  an 
den  Stössen,  welche  dadurch  herbeigeführt  wird, 
dass  die  Spurgrenze  nicht  über  die  Stosslücke, 
sondern  über  das  neben  der  Fahrschieue  liegende 
Schienenstück  geführt  werden,  ist  durch  diese 
Einrichtung  auch  eine  wesentliche  Verminderung 
des  so  lästigen  Hämmerns  beim  Befahren  der 
Stösse  herbeigeführt,  was  mit  Rücksicht  auf  die 
langeu  Strecken,  welche  durch  offene,  gedeckte 
und  überwölbte  Einschnitte  führen,  gewiss  sehr 
vortheilhaft  ist. 

Sämmtliehe  Liuien  der  Wiener  Stadtbahn 
werden  für  das  Fahren  in  Rauradistanz  ein- 
gerichtet; ebenso  werden,  mit  Ausuahme  der  in 
den  Wagenaufstelluugs-  und  Zugförderungsgeleiseri 
liegenden  Weichen,  alle  Weichen  central  gestellt 
und  in  die  Sicherungsanlage  einbezogen,  und  zwar 
wird  beabsichtigt,  die  elektrische  Weichenstellung 
einzuführen,  nachdem  ein  sehou  vor  3  Jahren 
am  Wiener  Weslbahnbof  durchgeführter  Versuch 
ein  günstiges  Ergebniss  geliefert  hat;  ferner  die 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  mit  dieser  vor  zwei 
.Jahren  am  Bahnhofe  in  Prerau  eingeführten  Ein- 
richtung so  zufrieden  ist,  dass  eben  ein  zweiler 
grosser  Bahnhof  elektrische  Weichenstellung  er- 
hält, und  endlich  auch  in  Deutschland  günstige 
Erfahrungen  damit  gemacht  wurden. 


Stationsanlageü. 

Bezüglich  der  Bahnhofsanlagen  in  Hütteldorf 
und  Heiligenstadt  ist  zu  bemerken,  dass  vor  allem 
angestrebt  wurde,  die  Ein-  und  Ausfahrten  von 
den  verschiedenen  Linien  so  einzurichten,  dass 
keine  Kreuzungen  der  ein-  und  ausfahrendeu  Züge 
im  Bahnniveau  vorkommen;  es  sind  daher  für 
diesen  Zweck,  wo  dies  nothwendig  war,  z.  B.  in 
Heiligenstadt,  Ueber-  oder  Unterfahrten  ausgeführt 
worden. 

Für  jede  Linie  und  jede  Zugsrichtung  ist  ein 
eigener  Perron  vorhanden,  und  zwar  sowohl  in 
den  Haltestellen  als  in  den  Bahnhöfen.  Dies  führt 

!  in  den  letzteren  zu  sehr  umfangreichen  Perron- 
anlagen;   so  erhält  Heiligenstadt,  durch  welchen 

:  Bahnhof  auch  die  Züge  der  Franz  Josephsbahn 
durchgeführt  werden  müssen,  4,  Hütteldorf  sogar 

I  5  und  Hauptzollamt  2  Zwischenperrons,  welche 
als  Inselperrons  ausgeführt  und  in  den  beiden 
erstgenannten  Bahnhöfen  durch  einen  Personen- 

|  tunnel,  im  Hauptzollatnt  aber  durch  eine  Brücke 

j  mit  dem  Aufnahmsgebäude  verbunden  sind. 

Die  Bahnhöfe  Hütteldorf  und  Heiligenstadt 
sind  als  Endpunkte  für  einen  Theil  der  Stadtbahn- 
züge gedacht,  ferner  muss  in  beiden  Bahnhöfen 

1  auch  für  den  Güterverkehr  vorgesorgt  werden, 
infolge  dessen  ergeben  sich  in  diesen  beiden 
Bahnhöfen  folgende  Geleisegruppen: 

1.  Die  zu  den  Perrons  führenden  Hauptgeleise 
für  den  Personenverkehr; 

2.  die  Anlageu  für  den  Frachtenverkehr  mit 
den  anschliessenden  Manipulationsgeleisen: 

3.  die  Zugförderungsgeleise; 

4.  Die  Wagenaufstellungsgeleise. 

welche  Gruppen  zwar  räumlich  getrennt,  jedoch 
untereinander  und  mit  den  übrigen  Theilen  des 
Bahnhofes  den  Bedürfnissen  des  Verkehres  ent- 
sprechend verbunden  sind. 

Bezüglich  der  mechanischen  Einrichtungen 
ist  nur  hervorzuheben,  dass  am  Bahnhofe  Haupt- 
zollamt  zur  Beförderung  der  mit  Zollgütern  be 
ladcnen  Wagen  aus  dem  um  5*6  Meter  tiefer  lie- 
I  genden  Niveau  des  neuen  Bahnhofes  in  die  be- 
1  stehenden  Zollamtshöfe  zwei  Waggonaufzüge  ran 
elektrischem  Antriebe,  mit  14Ö  Meter  langeu 
Hebebühnen  und  einer  Tragfähigkeit  von  30  Tonnen 
ausgeführt  werden  müssen,  welche  schwierige 
Aufgabe  unserem  Vereinscollegen,  Ingenieur 
Freissler,  übertragen  wurde. 

Grosse  Schwierigkeiten  sind  im  Hochbaue  zu 
überwinden;  während  beim  Bahnbaue  sonst  gerade 
die  Aufgaben  auf  diesem  Gebiete  keine  besondere 
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Mühe  verursachen,  weil  es  sich  höchstens  um 
die  Auswahl  der  Type  handelt,  die  an  einem  be- 
stimmten Punkte  zur  Anwendung  kommen  soll, 
liegt  die  Sache  auf  der  Stadtbahn  ganz  ander.«. 
Zum  Theile  aus  localen  und  baulichen  Gründen 
zum  Theile  aber  auch  mit  Rücksicht  auf  die  Be- 
dürfnisse des  Verkehres  konnte  kein  Gebäude  dem 
anderen  gleich  gemacht  werden,  es  musste  daher 
für  jedes  derselben  ein  eigener  Entwurf  auf- 
gestellt und  besondere  Pläne  und  Kostenanschläge 
ausgearbeitet  werden. 

Der  Hauptsache  nach  sind  für  die  Haltestellen 
der  Stadtbahn,  je  nachdem  eine  Untergrund-  oder 
Hochbahnstrecke  vorliegt,  zwei  Typen  zu  unter- 
scheiden. 

In  den  ersteren  wird  der  Raum  über  dem 
Bahneinschnitt  als  Vestibüle  ausgebildet,  an 
welches  stirnseitig  die  Personeucassen  und  zu 
beiden  Seiten  die  Abgangsstiegen  anschliesen.  Am 
Eingange  zu  den  Stiegen  ist  die  Fahrkartencontrole 
angebracht.  In  der  Verlängerung  der  Stiegen 
liegen  die  für  jede  Fahrtrichtung  gesondert  an- 
gelegten Perrons,  von  denen  circa  70  Meter  über- 
deckt uud  circa  50  Meter  unbedeckt  bleiben.  In 
den  beiden  Hallestelleu  Ferdinandsbrücke  und 
Akademiestrasse  kommen  zwei  getrennte  kleinere 
Pavillons  mit  je  einer  Abgangsstiejje  zu  den 
einauder  nicht  gegenüber  liegenden  Perrons  zur 
Ausführung. 

Bei  den  Aufnabmsgebiiudeu  für  die  Hochbau- 
haltestellen werden  die  nolhweudigen  Hetriebs- 
rftume  durch  seitliche  Anbauten  an  den  Viaduct 
geschaffen.  Im  Strassengeschoss  liegt  in  der  Mitte 
ein  grosses,  von  beiden  Strassenseiten  erreich- 
bares Vestibüle  mit  den  Personencassen,  den 
nöthigen  Nebenräumen  für  die  Abwicklung  des 
Personenverkehres  und  der  Aufgang  zu  den  eben- 
falls für  jede  Fahrtrichtung  getrennt  angelegten 
Perrons.  Vor  dem  Eingango  zum  Perron  in  der 
Höhe  des  Bahngeschosses  ist  die  Fahrkarten- 
controle angeordnet.  AusBer  den  Perrons  sind  da- 
selbst noch  kleine  Warterftume  uud  je  eiu  Dienat- 
zimmer  für  Beamte  und  Diener  vorhanden. 

In  den  grossen  Anschlussbahnhöfeu  Hüttel- 
dorf-Hacking  und  Heiligenstadt  werden  in  der 
Mitte  der  zu  erbauenden  neuen  Aufnahmsgebüude 
grosse  architektonisch  reich  ausgestattete  Vestibules 
angelegt,  in  denen  die  Stiegen  zu  den  Personen- 
tunnels liegen.  Von  diesen  fuhren  doppelarmige 
Stiegen  zu  den  nach  Fahrtrichtungen  getrennt 
angelegten  Perrons  von  120  bis  181)  Meter  Längt»,  ! 
welche  mit  einfachen  Hallen  überdacht  sind. 


In  der  Station  Hauptzollamt  ist  wegen  der 
Tiefbahn  die  grosse  Eintrittshalle  mit  den  über- 
sichtlich angeordneten  Dienst-  und  öffentlichen 
Räumen  im  Strassengeschoss  angeordnet;  von  der 
Mittelhalle  führt  eine  Treppe  zum  Endperron,  die 
Verbindung  zu  den  Zwischenperrons  wird  durch 
eine  breite,  in  der  Längenaehse  des  Vestibules 
angeordnete,  überdeckte  Brücke  und  doppel- 
iirmige,  ebenfalls  überdachte  Abgangsstiegen  be- 
werkstelligt. 

Rücksichtlieh  der  architektonischen  Au?- 
gestaltung  der  Gebäude  ist  zu  bemerken,  dass 
Herr  Oberbaurath  Professor  Otto  Wagner  bemüht 
war,  den  Aufaahmsgebüuden  der  Untergrund- 
strecken eine  leichtere,  gefällige  pavillonartige 
Ausgestaltung  zu  geben,  während  die  übrigen 
Aufnahmsgebäude  im  Anschlüsse  an  die  Viaducte 
und  Brücken,  mehr  auf  massige  Wirkung  be- 
rechnete Formeu  iu  einfacher  aber  solider  Durch- 
bildung erhalten. 

«nuidelnlösuni?. 

Die  Grundeinlösung  spielt  natürlich  beim  Baue 
der  Wiener  Stadtbahn  eine  noch  wichtigere  Rolle, 
als  sonst  beim  Bahnbaue.  Es  ist  ja  natürlich,  dass 
sich  bei  der  Einlösung  der  Gründe  für  eineu  Bau 
innerhalb  einer  Grossstadt  grosse  Schwierigkeiten 
ergeben  raussten.  Trotzdem  ist  es  in  436  Fällen 
gelungen,  die  Einlösung  im  gütlichen  Wege  durch- 
zuführen und  wurde  die  Entscheidung  des  com- 
Petenten  k.  k.  Gerichtes  nur  in  22  Fällen  iu  An- 
spruch genommen. 

Das  Ausmaass  des  beanspruchten  Grundes  vari- 
irt  in  den  einzelnen  Fällen  von  8  Quadratmeter 
bis  zu  dem  Maximum  von  35.700  Quadratmeter 
(Schottengrundstücke  in  Breitensee).  Für  die  Höhe 
der  Entschädigung  waren  mannigfache  Factoren 
bestimmend,  darunter  insbesondere  die  Lage,  das 
Erträgniss,  die  Auflassung  der  darauf  befindlichen 
Kauten  und  Industrieanlagen,  Beschränkung  in  der 
Bewirtbschaftung  der  dem  Enteigneten  verblei- 
benden Grundtlächeu,  Erschwerung  im  Gewerbs- 
betriebe etc.  Die  Entschädigung,  welche  für  ge- 
wöhnliche Grundstücke  gezahlt  wurde,  schwankt 
von  2'/g  bis  153  fl.  pro  Quadratmeter. 

Was  die  bisher  eingelösten  Liegenschaften  be- 
trifft, so  befinden  sich  daruuter  viele  grosse,  den 
Wienern  geläufige  Gastwirtbschaften  („zum  Auge 
Gottes",  Chinesischer  Salon,  Elterlein's  Casino. 
Josefstädter  Bierhalle,  Alto  Huhnersteige  u.  a.  m.), 
!  mehrere  grosse  Fabriken  (Gerbereien,  Margarin- 
'  fabrikeu,  Ziegeieieu),  dann  das  iu  historischer  Be- 

87* 


Digitized  by  Google 


6*8 


Zeitschrift  f.ir  Kif>pnl«ihi»er»  und  I>Äm|.fsdiiffahrt 


Nr.  43 


ziehung  interessante,  einstmalige  Jagdschlösschen 
in  Gumpendorf  (zuletzt  im  Besitze  des  Malers 
Amerlingi,  endlieh  nebst  vielen  kleinen  Häusern 
in  den  Vororten,  die  stattliche  Anzahl  von 
20  grösseren  Zinshäusern  in  der  Magdslenenstrasse 
des  VI.  Bezirkes. 

Betriebsmittel. 

Nachdem  sich  die  öffentliche  Meinung  durch 
einige  Zeit  mit  den  für  die  Wiener  Stadtbahn  in 
Aussicht  genommenen  Wagen  beschäftigt  hat, 
werde  ich  mir  erlauben,  auch  einige  Bemerkungen 
über  diese  Krage  meinen  Auseinandersetzungen 
anzufügen.  Jene  Herren,  die  sich  für  diesen  Gegen- 
stand speciell  interessiren,  verweise  ich  auf  einen 
Vortrag  des  Herrn  Ministerialrates  Gerstel, 
welcher  im  Club  der  österreichischen  Eisenbahn- 
beamten im  Januar  vorigen  Jahres  gehalten 
wurde;  in  diesem  Vortrage  ist  diese  ganze  An- 
gelegenheit mit  grosser  Sachkenntnis*  und  Gründ- 
lichkeit behandelt,  und  sind  demselben  auch  die 
nachfolgenden    Auseinandersetzungen  entnommen. 

Bevor  die  zur  Betriebsfnhrung  der  Wiener 
Stadtbahn  berufene  Siaatsbahnverwaltung  ihre  Vor- 
schlüge erstattete,  wurden  eingehende  Studien 
veranlasst  und  waren  hierbei  nicht  nur  die  reichen 
Erfahrungen  des  Wiener  Localverkehres  bestim- 
mend, sondern  auch  die  Verhältnisse  bei  den 
Stadtbahneu  im  Auslaude,  so  in  Berlin,  London, 
Liverpool,  New- York,  Chicago. 

Die  Höhe  des  Einsteigperrons  im  Verhältnis«« 
zur  Kussboden  höbe  der  Eisenbahnwaggons  spielt 
«ine  wichtige  Bolle  in  dieser  Krage.  London, 
Liverpool,  New-York,  Chicago  etc.  besitzen  Per- 
rons von  circa  1  Meter  Höhe,  so  dass  bis  zum 
Wagenfussbodeii  nur  ein  Höhenunterschied  von 
höchstens  2h  Oentimeter  besteht.  Ks  ist  nun  un- 
zweifelhaft, dass  dies  ein  angenehmes  und  aus- 
nehmend schnelles  Ein-  und  Aussteigen  ermög- 
licht, wenn  auch  die  Gefahr  des  Absturzes  vom 
1  Meter  hohen  Perron  bei  starkem  Andränge 
während  Erwarten  eines  Zuges  in  solchen  Ländern 
nicht  zu  gering  angeschlagen  werden  kann,  in 
welchen  die  bevormundende  Sorge  für  die  Sicher- 
heit des  Publicum»  zum  Gesetze  erhoben  ist. 

In  ganz  England  bestehen  vornehmlich  nur 
hohe  Perrons,  und  war  die  gleiche  Anlage  für 
die  Londoner  Stadtbahnen  nur  eine  natürliche  Kolge 
dessen,  während  die  anderen  genannten  Stadt- 
bahnen ohne  jede  Verbindung  mit  anderen  Bahnen 
in  sich  selbst  abgeschlossen  sind. 


So  bestechend  es  wäre,  die  ausserordentlichen 
Vortheile  eines  hohen  Perrons  auch  für  den  Con- 
linent  nutzbar  zu  machen,  so  stehen  dem  doch 
die  Verhältnisse,  wie  sie  sich  hier  entwickelten, 
leider  unabänderlich  entgegen.  Die  Wiener  Stadt- 
bahn mit  ihrem  ziemlich  verzweigten  Netze  bat 
mit  sehr  schwierigen  Bau-  und  Betriebs  Verhält- 
nissen zu  rechnen  und  muss  oftmals  Steigungen 
von  20  pro  mille,  welche  bis  nun  keine  andere 
Stadtbahn  aufzuweisen  hat.  anwenden.  Ihre  Bau- 
kosten nehmen  demgemäss  eine  verhältnissmiissig 
ausnehmend  hohe  Summe  in  Anspruch.  Es  konnte 
deshalb  auch  nicht  von  vornherein  mit  einer 
viergeleisigen  Anlage  gerechnet  werden,  wie  eine 
solche  Berlin  von  Beginn  an  besitzt,  um  nun 
schon  die  Verbreiterung  auf  sechs  Geleise  in  eroste 
Erwägung  zu  ziehen. 

Die  vier  Geleise  in  Berlin  ermöglichen,  den 
Stadtbahnverkehr  einerseits,  deu  Vororte-  und 
Kernverkehr  andererseits  auf  verschiedene  Geleise- 
paare zu  verlegen,  ohne  dass  man  deshalb,  trotz 
der  leichten  Durchführbarkeit,  es  für  nothwendig 
befunden  hätte,  auch  bezüglich  der  hohen  Perrons 
dem  Londoner  Beispiele  zu  folgen.  In  Wien  müssen 
dieselben  zwei  Geleise  ebenso  dein  reinen  Stadt- 
verkehre, wie  der  Verbindung  mit  den  Loeal- 
strecken  —  vorläufig  der  Kranz  Joseph-Balm  und 
Westbahn,  theilweise  auch  der  Südbahn  —  dienen, 
eventuell  aber  auch  Fernzüge  aufnehmen.  Man 
würde  gewiss  hohe  Perrons  anwenden,  wenn  die 
Stadtbahn  ausschliesslich  nur  dem  Verkehre  inner- 
halb der  Stadtgrenzen,  d.  i.  von  Heiligenstadt 
bis  Hütteldorf  dienstbar  wäre,  während  der  in  die 
Sommerfrischen  Kahrende  in  diesen  Orten  andere 
Züge  abwarten  mflsste,  um  sein  nur  noch  wenige 
Kilometer  entferntes  Ziel  zu  erreichen.  Wollte 
man  dieselben  aber  unter  den  bestehenden 
Verhältnissen  anwenden,  so  müssten  auch  in 
sammtiiehen  Statiouen  der  angeführten  Local- 
strecken  solche  Perrons  ausgeführt,  und  daher 
auch  die  Kussböden  der  Aufnahmsgebfiude  ge- 
hoben werden,  was  sehr  grosse  Kosten  verursachen 
würde. 

Nachdem  aber  laut  Concessionsbedingnissen 
die  Stadtbahn  so  ausgeführt  werden  muss,  dass 
über  dieselbe  sämmtlicbe  Kahrbetriebsmittel  der 
Hauptbahnen  rollen  können,  müssten  diese  Perrons 
eine  derartige  Entfernung  von  den  Geleisen  er- 
halten, dass  zwischen  den  Wagen trittbrettern  und 
dem  Perron,  Lücken  von  50,  ja  sogar  70  Centi- 
meter,  je  nach  der  Wagentype,  entstehen  würden, 
was  entschieden  unzulässig  ist. 
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Bei  CoupeVagen  müssten  die  Aufsteigstufen 
ausserdem  die  gebräuchliche  ungünstige  Anord- 
nung erhalten,  welche  grossentheils  die  Un. 
beliebtheit  dieser  Wagengattung  beim  Publicum 
verschuldet  hat.  Die  Erfahrungen  der  Westbahn 
und  Sodbahn  erwiesen  aber  auch  die  gnnzliche 
Unzulänglichkeit  dieser  Coupewagen  für  die  Ab- 
wicklung eines  Massenverkehres  bei  niederen 
Perrons,  so  dass  die  Staatsbabnen  diese  Wagen- 
type für  den  Nah-  wie  Fernverkehr  auf  den  Aus- 
sterbeetat gesetzt  haben. 

Die  eben  berührten  Nachtheile  Hessen  sich 
nun  allerdings  scheinbar  nach  einem  gleichfalls 
aufgetauchten  Vorschlage  beseitigen,  wenu  ein  ge- 
mischtes Wagensystem  eingeführt  würde,  das 
Thoren  in  der  Seitenwand  und  gleichzeitig  Platt- 
formen mit  Thülen  an  der  Stirnwand  aufwiese,  so 
dass  die  Wagen  im  Bereiche  der  hoben  Perrons 
als  Coupewagen  und  weiterhin  als  lntercommuni- 
cationswagen  mit  deren  viel  günstiger  anlegbaren 
Treppen  benutzbar  würden.  Dann  aber  müssten 
vor  Verlassen  der  hohen  Perrons  die  Seitenthüren 
von  aussen  mit  besonderen  Sicherheitsverschlüssen 
abgesperrt  werden.  Abgesehen  von  den  sonstigen 
vielen  Uebelsläudeii,  welche  ein  solcher  Wagen 
im  Gefolge  hatte,  wäre  die  Gefahr  des  Betriebes, 
wenn  solche  Seiteuthüren  aus  Versehen  oder  Nach- 
lässigkeit nicht  geschlossen  würden,  eine  po 
eminente,  dose  ein  derartiges  System  vom  Betriebs- 
standpunkte nie  acceptirt  werden  könnte. 

Aus  ähnlichem  Grunde  wäre  auch  die  prin- 
zipielle Verwendung  von  Intercommunications- 
wagen  mit  aufklappbaren  UeberlagsbrOckeo  zur 
Verbindung  der  Plattformen  mit  den  hohen  Per- 
rons nicht  annehmbar.  Endlich  wäre  ein  Ueber- 
greifen  der  Perrons  über  die  Treppen  zur  Ver- 
ringerung der  Lücke  unausführbar,  weil  dadurch 
ein  Hineinreichen  ins  gestattete  Lichtraumprofil 
bedingt  wäre  und  so  die  Stadtbahn  wieder  vom 
Verkehre  anderer  als  reiner  Stadtbahnzöge  gänz- 
lich ausgeschlossen  würde.  So  ausserordentliche 
Vortheile  demnach  hohe  Perrons  für  den  Verkehr 
überhaupt,  für  Stadtbahnen  im  Besonderen  bieten, 
so  gestattet  nach  dem  Gesagten  die  Entwicklung 
der  Eisenbahnen  auf  dem  Continente  leider  nicht, 
dieses  System  für  eine  mit  den  anschliessenden 
Hauptbahnen  zu  einem  einheitlichen  Ganzen  ver- 
bundene Stadtbahn  anzuwenden. 

Die  Berliner  Stadtbahn,  die  im  Jahre  1892 
anf  der  nur  11  Kilometer  langen  Linie  von  „Cbar- 
lotteuburg"  bis  „Schlesischer  Bahnhof  bereits 
25,900.000  Menschen  beförderte,  besitzt  nur  Per- 


rons von  23  Centimeter  Höhe  and  verringerte  die 
Distanz  bis  zur  Fussbodenhöhe  der  Wagen  durch 
Tieferlegung  des  Wagenkastens,  so  dass  das  eine 
Laufbrett  die  Aufsteighöhe  von  70V2  Centimeter 
in  zwei  Stufen  von  je  35  Centimeter  Höhe  unter- 
teilt 

Für  die  Wieuer  Stadtbahn  wurde  eine  Perron- 
höbe von  50  Centimeter  gewählt,  so  dass  bis  zur 
normalen  Fussbodenhöhe  des  Wagens  die  gleiche 
Höhe  wie  in  Berlin  mit  genau  70  Centimeter  zu 
überwinden  ist.  Nur  wurde  der  Aufstieg  dadurch 
erleichtert,  dass  man  diese  Höhe  in  drei  Theile 
untertheilte  und  so  Stufenhöhen  von  nur  21,  statt 
35  Centimeter  erzielte. 

Was  also  die  Perronhöhe  und  die  Bequem- 
lichkeit beim  Aus-  und  Einsteigen  anbelangt,  so 
dürfte  die  Wiener  Stadtbahn  den  Vergleich  mit 
jener  in  Berlin  ganz  gut  auszuhaken  vermögen. 
Nuu  sind  in  Berlin  und  London  bekanntlich 
Coupewagen  eingeführt,  und  muss  zugegeben 
werden,  dass  das  Aus-  und  Einsteigen  rasch,  be- 
quem und  ohne  Zuhilfenahme  des  Zugbegleitung»- 
personales  vor  sich  geht.  Jene  Stadtbahn  aber, 
welche  weitaus  den  grössten  Verkehr  zu  bewältigen 
hat,  die  Hochbahn  in  New-York,  führt  Inter- 
coinmunicationswagen,  und  betragen  bei  derselben 
die  Zugsaufentbalte  nur  15  Secunden,  während 
dieselben  iu  Berlin  und  London  mit  30  Secunden 
bemessen  sind. 

Daraus  sieht  man,  dass  es  auch  beim  Inter- 
communicationswagen  möglich  sein  muss,  rasch 
und  bequem  aus-  und  einzusteigen.  Bei  der  Wiener 
Stadtbahn  ist  aueh  noch  in  Betracht  zu  ziehen, 
dass  die  Fahrten,  wenn  sie  direcl  in  die  Local- 
strecken  fortgesetzt  werden,  eine  Stunde  und  dar- 
über dauern ;  es  muss  daher  dafür  gesorgt  werden, 
dass  das  Publicum  gewisse  Bequemlichkeiten  vor- 
tiudnt,  die  bei  solchen  längeren  Fahrten  nun  schon 
zum  Bedürfnisse  geworden  sind. 

Der  Intercommunicationswageii,  wie  er  nun 
angenommen  ist,  wird  10  Meter  Länge  besitzen 
und  an  beiden  Enden  1  Meter  breite  Plattformen 
mit  —  wie  schon  hervorgehoben  —  sehr  niederen 
Stufen  zum  Auf-  und  Absteigen  erhalten.  Die 
überall  durch  Gitter  schliessbaren  Plattformen 
werden  durch  breite,  ebenfalls  durch  Gitter  ver- 
sicherte Uebergaoge  verbunden  sein  und  der  voll- 
ständig gesicherte  Uebertritt  von  einem  Wagen 
zum  anderen  dem  Publicum  freigegeben  werden. 

Diese  Wagen,  welche  eine  viel  intensivere  Be- 
leuchtung als  die  Coupewagen  bei  gleichem  Auf- 
wände gestatten,  bieten  die  Annehmlichkeit,  dass 
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man  nicht  gezwungen  ist,  wie  beim  Coupewagen, 
den  einmal  eingenommenen  Platz  zu  behalten, 
.sondern  selben  im  gleichen  oder  einem  anderen 
Wagen  nach  Belieben  wechsein  kann.  Die  noch 
so  sorgfaltige  Wagenconstruction  wird  nie  ein 
hermetisches  Abscbliessen  der  ThQrfugen  ermög- 
lichen, was  bei  den  auf  dem  Mittelgange  sich 
öffnenden  zwei  ThQren  der  Intercommunications- 
wageD  wenig  beirrt,  bei  zebnsitzigen  Coupes  mit 
zwei  Thüren  aber  —  vornehmlich  im  Winter  — 
empfindlich  wirkt. 

Noch  unangenehmer  wird  dies,  wenn  im  Winter 
in  fast  jeder  Haltestelle  die  Thür  geöffnet  wird 
und  der  eisigen  Aussenluft  Gelegenheit  gegeben 


Aufenthalt  in  den  Haltestellen  nicht  hinreicht,  um 
den  Weg  zwischen  Coupe  und  doset  unter  Be- 
nützung des  Haltestellenperrons  zurückzulegen. 
Für  die  betriebfahrende  Verwaltung  kommt  bei 
dem  strenge  eingehaltenen  Grundsatze,  das  Be- 
treten der  Laufbretter  während  der  Fahrt  zu  unter- 
sagen, neben  anderen  Erschwernissen  noch  die 
Unmöglichkeit  hinzu,  die  Fahrkarten  während  der 
Fahrt  im  Coupewagen  zu  revidiren.  Wenn  dies 
auch  im  Bereiche  der  eigentlichen  Stadtbahn  tod 
geringerem  Belange  ist,  so  kann  bei  den  anders 
angelegten  Stationen  der  Localstrecken  ohne  sehr 
grosse  finanzielle  Nachtheile  darauf  keinesfalls 
verzichtet  werden. 


Oörtellinie.    Gerbstung  der  Einschuitutrecke. 


ist,  das  Coupe  abzukühlen.  Deshalb  werden  solche 
für  stärker  wechselnden  Verkehr  berechnete 
Coupes  nie  eine  gleichmässige  und  genügende 
Erwärmung  wie  die  Intercommunicationswagen  er- 
möglichen. 

Closets  können  bei  Fahrten  von  wenigen  Mi- 
nuten, nicht  aber  bei  solchen  bis  zu  1'/,  Stunden 
entbehrt  werden.  Während  diese  im  Iutercommuni- 
cationszuge  ohne  jede  Beschwerde  von  jedem 
Platze  aus  während  der  Fahrt  zugänglich  sind, 
ist  deren  Benützung  im  Coupezuge  unmöglich. 
Einestheils  gestattet  die  Sitzplatzaiisnützung  keines- 
falls, für  je  zwei  Coupes  ein  Closet  anzubringen 
—  was  mindestens  20  Closets  pro  Zug  bedingen 
würde  —  anderentheils  sind  an  den  beiden  Zug- 
enden befindliche  Closets  unzugänglich,  weil  der 


Wollte  man  sich  aber  auch  über  alle  an- 
geführten Annehmlichkeit«-  und  Controlrücksichten 
hinwegsetzen,  so  kommen  doch  noch  weitere,  sehr 
einschneidende  betriebstechnische  und  finanzielle 
Factoren  zu  erwägen. 

Die  Coupewagen  mit  gesenktem  Fussboden 
müssen  aus  constructiven  Gründen  weitaus 
schwerer  und  damit  auch  theuerer  werden,  als 
Intercommunicationswagen.  Ein  vollbesetzter  Stadt- 
bahuzug  mit  zehu  Coupewagen  wird  150,  ein 
ebensolcher  Intercommunicationszug  145  Tonnen 
wiegen  und  auf  einen  Passagier  im  ersten  Falle 
ein  Gewicht  von  348  Kilogramm,  im  zweiten  Falle 
(bei  nicht  überfüllten)  Zuge)  nur  252  Kilogramm 
Zuggewicht  entfallen,  daher  der  Betrieb  mit 
Coupdwagen  entsprechend  theuerer  werden  muss. 
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Die  schwierigen  Anlageverhältnisse  der  Wiener 
Stadtbahn  bringen  es  mit  sieb,  dass  Maschinen 
schwerster  Type  mit  drei  gekuppelten  Achsen  zur 
Verwendung  gelaugen  werden,  deren  Leistung  bei 
35  Kilometer  Geschwindigkeit  auf  Steigungen  von 
20  pro  mille  im  Maximum  150  Tonnen  beträgt. 
Der  in  den  Sitzplätzen  ausgenützte  Coupezug 
nimmt  sohin  ohne  jede  verbleibende  Reserve  für 
ungünstige  Verhältnisse  die  Maximalleistungsfahig- 
keit  der  Loeomotive  in  Anspruch,  was  beim  Inter- 
communicationszuge  trotz  angenommener  140 
stehender  Passagiere  nicht  der  Fall  ist.  Aus  Zug- 
förderungsrücksiebten,  wie  im  Hinblicke  auf  die 


ausgeschlossen  und  es  kommt  daher  vor,  dass 
einzelne  Wagen  in  einer  geradezu  beänstigenden 
Weise  überrollt  sind,  während  andere  leer  oder 
halb  leer  bleibeu.  Besteht  aber  der  Zug  aus  Inter- 
communicationswagen  und  sind  dieselben  so  ein- 
gerichtet, dass  die  Fahrgäste  bequem  von  einem 
Wagen  in  den  anderen  gelangen  können,  wie  dies 
bei  der  Wiener  Stadtbahu  der  Fall  sein  wird,  so 
kann  das  Publicum  sieb  während  der  Fahrt  ver- 
theilen und  der  Zug  wird  somit  weit  vorteilhafter 
ausgenützt  sein,  als  ein  Zug  mit  Coupowagen. 

Erfahrungsgemäß  entleert  sich  ein  überfüllter 
Zug   mit   amerikanischen   Wagen  viel  schneller 


m 


Perron  der  Berliner  8t*dtbahn. 


Perron  der  Wiener  Stadtbahn. 


Regelmässigkeit  des  Zugsverkehres  muss  demnach 
dem  Intercommunicationssysteme  für  Wien  un- 
bedingt der  Vorzug  eingeräumt  werden. 

Eine  Stadtbahn  hat  aber  ausser  dem  normalen 
Verkehre  auch  an  gewissen  Tagen  einem  nicht 
immer  vorherzusehenden  Massenandrange  Genüge 
zu  leisten.  Für  diesen  Zweck  aber  ist  der  Coupe- 
wagen nach  den  Erfahrungen  in  Berlin  und  Lon- 
don gegenüber  dem  Iutercommunicationswagen  ent- 
schieden im  Nachtheile. 

Bei  der  Abfahrt  eines  Zuges  von  einer  End- 
station ist  es  vielleicht  noch  möglich,  die  an- 
stürmenden Fahrgäste  in  die  einzelneu  Coupes  zu 
vertbeilen.  In  den  Haltestellen  aber  ist  dies  ganz 


als  ein  Zug  mit  Coupewagen,  trotzdem  man  wegen 
der  grösseren  Anzahl  von  Thüren  eigentlich  das 
Gegentheil  annehmen  sollte.  Gerade  in  Berlin 
kann  man  diese  Erfahrung  an  jedem  Tage  machen, 
an  welchem  ein  Massenandrang  stattfindet,  und 
ist  dieser  Umstand  mit  die  Ursache,  dass  an 
solchen  Tagen  Verzögerungen  der  Stadtbahnzuge 
bis  30  Minuten  und  sogar  bis  zu  einer  Stunde 
vorkommen. 

Aus  den  vorstehend  angeführten  Gründen 
wurde  die  Einführung  des  Iutercommunications- 
wagens  beschlossen,  für  den  noch  der  weitere 
Umstand  spricht,  dass  die  Bevölkerung  an  den- 
selben durch  die  langjährige  Benützung  in  den 
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Localstreckeu  der  Süd-  und  Westbahn  gewöhnt 
ist,  und  sich  daher  auf  der  Stadtbahn  nicht  wieder 
an  eine  neue  Wagentype  wird  gewöhnen  müssen. 

Betrlebsprogi  omni. 

In  den  vorhergehenden  Auseinandersetzungen 
wurde  eioigemale  des  für  die  Wiener  Stadtbahu 
aufgestellten  Betriebsprogrammes  Erwähnung  ge- 
than,  weshalb  ich  mich  für  verpflichtet  halte,  das- 
selbe auszugsweise  auch  hier  initzutheilen.  Das- 
selbe bezieht  sich  auf  die  in  der  ersten  Bau- 
periode auszuführenden  Bahnlinien  und  die  an- 
schliessenden Eiseubahnstrecken  Hüttoldorf-Neu- 
lengbach und  Heiligensladt-Tulln  der  k.  k.  Staats- 
bahnen. 

Die  demgemass  zu  betreibenden  Linien  sind 
folgende: 

a)  Stadtbahnlinicn. 


liMIgt' 

in  Kilometer 

Wienthallinie  mit  den  Strecken: 

Hütteldorf-Hauptzollamt   11441 

Hauptzollauit-Praterstern   1290 

Donauoanallinie: 

  5  071 


Hauptbahnen. 

Gürtellinie: 

Heiligeostadt-Lobkowiti-Brücke   8422 

Vororte  liaie: 

Heiligenstadt-Penzing   9515 

l<)  Anschlusslinien: 

Hütteldorf-Neulengbaoh  32  100 

Heiligeustadt-Tulln  (Absdorf-Hippersdorf)    .  .  . 


losungen  stattfinden,  sind  folgende  Stationen,  beziehungo- 
weise  Haltestellen  bestimmt,  and  zwar: 

1.  Für  den  Somuierfrischenverkeh r: 

a)  Auf  der  Westbahnlinie  der  k.  k.  Staatsbahnen :  Neuleng- 

baeb,  Rekawinkel,  Purkersdorf; 
h)  auf  den  Franz  Joseph-Bahnlinien  der  k.  k.  Staatsbaluieu; 

Tulln,  St.  Andrä-Wörderu.  Kritzeudort,  Klosterneuburg. 

2.  Für  den  äusseren  Stadtbahn verkehr: 
Hütteldurf  uud  Heiligenstadt. 

3.  Für  den  inneren  Stadtbahn  verkehr: 

Meidling-Haoptatrasse,  Brigitta-Urueke,  Prawr»tcru. 
Es  werden  in  Verbiodung  damit  folgende  direete  Zugs- 
verkehre,  und  zwar  in  beiden  Richtungen,  bestehen: 
a)  Von  Hütteldorf  oder  den  vorgelegenen  Westbnbiiittationeu  : 
<  Route  I)  Uber  die  obere  und    untere  Wienthallinie, 
entweder 

1.  «)  Via  (juailinie  naoh  Heiligenstadt  oder  darüber 
hinaus  oder 

2.  ß)  naoh  der  Praterlinie  (Nordring); 

l-j  von  Hüttoldorf  (eventuell  den  vorgelegenen  Westbahn- 
stationen): 

(Route  II)  über  die  obere  Wienthallinie,  Gürtellinie 
nach  Heiligenstadt; 

e)  von  Heiligenstadt: 

(Route  III)  bis  Hemals,  beziehungsweise  naeh  Ausbau 
dieser  Linie,  über  Penzing  mit  Plagirung  der  west- 
lichen Staatsbahnlinie  einerseits  nach  Hütteldorf,  anderer- 
seits naoh  St.  Veit,  Meidling  (Südring)  oder 
Schweehat; 

d)  Peageverkebr: 

(Route  I V)  von  Meidling 
eventuell  von  Schwee 
K 


4.  er)  (^uailiuie  (Brigitta- 


«ehatl  ™  IUnP*'  J  Brücke) 
W.  A.J  miimt  nscbl4./J)PraterI.(No 


98  039 

Im  nachstehenden  Programme  wurde  für  die  einzelneu 
Stadtbahnstreckeu  eine  andere,  möglichst  einfache  Be-  I 
Zeichnung  eingeführt,  und  sollen  diese  Bezeichnungen  iu 
Hinkunft  nicht  nur  im  internen  Dienste,  sondern  auch  zur 
leichteren  Uebersicbt  und  Bequemlichkeit  für  das  Publicum 
dienen.  Die  neuen  Bezeichnungen  lauten: 

Obere   Wienthallinie.    Strecke:  Hütteldorf-Lubkowitz- 
Brüoke. 

Untere  Wienthallinie,  Strecke :  Lobkowitz-Bröcke-Haupt- 
zollamt. 

Quailinie,  Strecke:  Hauplzollaint- Heiligenstadt. 

Uürtellinie,  Strecke:  Lobkowitz-Briieke  Heiligenatadt. 

Vororteliuie,  Strecke:  Heiligenstadt-Penziiig. 

Nordringlinie,  Strecke:  Hauptzollamt  -  Prateistero- 
Heiligenstadt ;  vorläufig  bis  zum  Ausbau  der  Donaustadtbabn 
als  .Praterlinie"  bezeichnet. 

Südringlinie  (im  Betriebe  der  S.  B.),  Strecke:  llutipi- 
zollauit-Meidling-HUlteldorf. 

Friedhof linie  (im  Betriebe  der  E.  W.  A.),  Strecke: 
Haupteollamt-Aspang-Bahn-Schweehat. 

Als  Anfangs-,  beziehungsweise  Endpunkte  des  Stadt- 
l'uhnverkehren,  in  welchen  Zugseinleitungen  und  Zugsauf- 


ß)  Praterl.(Nordriug). 

Die  vorbezeichneten  Zugsverkehre  ad  o  und  Ii  werden 
mit  Rücksicht  auf  die  nothwendige  Verminderung  der  Zugs, 
dichte  in  jenen  Strecken  der  Stadtbahn,  welche  keine  so 
lebhafte  Frequenz  gewärtigen  lassen,  zum  Theile  ihren  End- 
punkt schon  in  der  Haltestelle  Brigitta-Brücke  für  die 
Richtung  Quailinie-Heiligcnstadt,  in  der  Haltestelle  Meidling- 
Hauptstrasse  für  die  Gürtel-  und  untere  Wienthallinie  finden, 
beziehungsweise  iu  der  Gegenrichtung  von  dort  ausgehen. 

Der  Zugsverkehr  ad  c  uud  d  ist  ein  einfacher  Pendel- 
verkehr, welcher  mit  dein  übrigen  Stadtbabnverkehrc  in 
keinem  directen  Zusammenhange  steht. 

Die  Züge  des  Vororteverkehres  werden  jedoch  späterhin 
in  Penzing  auch  Anscbluss  an  die  bisher  und  auch  weiterhin 
bestehenden  Personenzüge  vom  Westbahnhofe  bis  Schweohat 
(Kaiser-Ebersdorf),  und  in  St  Veit,  beziehungsweise  Meidling, 
Anscbluss  an  die  Züge  der  Dampftramway,  beziehungsweise 
der  Südbahn,  ferner  die  über  den  Südriug  (ad  d)  fahrend eu 
Züge  im  Hauptzollamte  an  die  von  der  Stadtbahn  geführten 
Züge  finden  können. 

lusolange  die  Dampftramway  St.  Veit-Mödling  in  ihrer 
dermaligen  Ausführung  besteht,  erfolgt  bei  den  Zügen  der 
Route  I  und  II  für  die  Fortsetzung  der  Fahrt  gegen  Mödling 
ein  Umsteigen  in  Hietzing. 

Sobald  die  Dampftramway  als  Vollbabn  ausgebaut  ist, 
wird  ein  Theil  der  Züge  der  unteren  Wienthallinien,  Routen  I 
und  II,  welche  derzeit  ihren  Ausgangspunkt  oder  Endpunkt 
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in  der  Haltestelle  Lobkowitz-Brücke  haben,  aber  die  Ab-  :  erkennt,  mit  den  Kalirbetriebsmitteln  der  Eiw?ubalin  Wieu- 


zweigung  von  der  Wienthallinic  bei  St.  Veit  nach  Mödling 
fortgesetzt  werden. 

Da  in  den  Coneessiousbedinguissen  der  Wiener  Stadt- 
baunlitiien  eine  Bestimmung  über  die  Ausführung  von 
Leicbentransporten  enthalten  iit,  somit  ein  Personenverkehr 


Aspang  und  deren  Personal  erreicht  werden. 

Die  Führung  dieser  Züge,  sowie  die  Weiterfahrung  der 
aus  Meidling  im  Hauptzollainte  eintreffenden  und  etwa  auf 
die  Quailinie  ü hergehenden  Zuge  der  SQdbahn  setzt  be- 
ult der  Eisenbahn  Wien- Aspang 


Dirccte  Zugsverbindungen  . 

Q^t!ÖZ'£jJSLfsÜ£d!pjz  (Nar  dring) 
iocalsUrchi  d±rJ<E_Bm  JyrteKr.,^  fahjenst*£t_ 

Eventueller  Peegeverkehr 


P'-Ilrrhpt« 

aer  Aspartat,    Schwochat  /.'  K ;  A  I    [  (torir^ 
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VN 
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Linienplan  des  Betriebsprogrammes 
der  Wiener  Stadtbahn. 


Schwcchjt 


zum  Centralfriedhure  in  Aussicht  genommen  werden  soll,  so 
wird  ein  direoter  Zugsverkehr  von  den  Stadtbahnlinion 
(Quailinie  und  Praterlinie  [Nordring])  nach  dem  Ceutralfried- 
hofe,  beziehungsweise  Sehwechat,  vorgesehen  werden.  Dieser 
directe  Zugsverkehr  wird  duroh  die  Fortsetzung  der  Züge 
der  Aspangbahnstrecke  Sobwecbat-Wien  E.  W.  A.  über 
Hauptzollamt  bis  Brigitta-Brücke  oder  Praterstern  und  vice 
versa,  so  weit  diese  Babnverwaltnng  hieför  ein  Bedarfnies 
X. 


und  mit  der  Südbahn,  beziehungsweise  der  beiden  letzteren 
Bahnen  untereinander  voraus. 

Im  Falle  des  Ausbaues  der  Donaustadtlinie  und  der 
Verbindnngsenrve  Nussdorferstrasse-Brigitta-Brucke  würden 
andere  Verkehre  durchzuführen  sein,  unter  welchen  der 
directe  Verkehr  Gartellinie-Quailinie  (von  den  westlichen 
Vororten  aar  Inneren  Stadt  und  zweiten  Bezirk)  als  Ranz 
besonders  wichtig  hervorgehoben  werden  mnss.  Durch  das 
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Ineinandergreifen  der  voraopefübrten  verschiedenen  Zugs- 
verkehre wird  die  Möglichkeit  geboten  werden,  auch  in 
jenen  Relationen,  in  welchen  ein  direoter  Verkehr  überhaupt 
nicht  oder  nnr  in  grosseren  Zeitintervallen  durchführbar  iet, 
dnroh  Umiteigen  in  möglicbit  kurzer  Zeit  von  und  zu  einem 
beliebigen  Punkte  dieses  Bahnnetzes  eiue  Verbindung  zu 
Duden. 

Die  Ueberleitnng  von  Fernzügen  auf  die  Stadtb&bnlinieii 
ist  mit  Rücksicht  auf  die  bereit»  durch  den  Localverkehr 
erforderlich  werdende  intensive  Ausfüllung  dieser  Linien, 
abgesehen  von  Schwierigkeiten,  welche  diese  Ueberleitung 
wegen  der  Verzehrungssteuerpflichtigen  Behandlung  in  den 
Einbruehstationeu  und  wegen  des  Gepäoksverkehres  haben 
würde,  vorerst  nicht  in  Aussicht  genommen. 

Der  auf  den  Stadtbahnlinien  ezclusive  der  Vorortelinie 
durchzuführende  Güter-  nnd  Approvisionirungeverkehr  wird 
des  Nachts  abgewickelt;  nnr  auf  der  Vorortelinie  wird  der- 
selbe gleichzeitig  mit  oder  neben  dem  Personenverkehre 
durchgeführt  werden. 

Die  nachstehende  Tabelle  zeigt  die  Anzahl 
der  Züge,  welche  im  Sommer  in  den  einzelnen 
Tageszeiten  an  Wochentagen  verkehren  sollen. 

Der  Minimalverkehr  wird  in  der  Zeit  von 
9  Uhr  Früh  bis  4  Uhr,  beziehungsweise  auf  der 
Gürtellinie  bis  6  Übt,  auf  der  Praterlinie  bis 
3  Uhr  Nachmittags  stattfinden.  Dieser  Minimal- 
verkehr, welcher  3  bis  t>  Züge  in  der  Stunde 
umfasst,  erfahrt  gegen  die  Morgen-  und  Nach- 
mittags-, beziehungsweise  Abendstunden  mit  Rück- 
sicht auf  den  Verkehr  aus  und  in  die  Sommer- 
frischen eine  entsprechende  Verdichtung,  welche 
je  nach  der  Jahreszeit  verschieden  ist  und  dorn 
jeweiligen  Verkehre  anzupassen  sein  wird.  Der 
Maximalverkebr  umfasst  10  Züge  in  der  Stunde 
und  wickelt  sich  daher  in  Intervallen  von  sechs 
Minuten  ab.  Nach  8  Uhr  Abends  nimmt  der  Ver- 
kehr allmählich  ab,  mit  Ausnahme  auf  der  Praterfc 
linie.  Gegen  11  Uhr  Nachts  laufen  die  letzten 
Züge  von  den  Ausgangspunkten  aus,  und  es  findet 
noch  zwischen  11  und  12  Uhr  Nachts  der  nöthige 
Wagenzugs-  und  Maschinenaustausch  statt,  welcher 
jedoch  nicht  als  Leerverkehr  gedacht  ist,  sondern 
vom  Publicum  mit  ausgenützt  werden  soll.  Ins- 
gesaromt  sollen  im  normalen  Wochentagsverkebre 
auf  der  Wienthallinie  510,  auf  der  Quailinie  270, 
auf  der  Gürtellinie  190,  auf  der  Nordriuglinie 
120,  auf  der  Vorortelinie  40  Züge  —  beide  Rich- 
tungen zusammengenommen  —  verkehren. 

Auf  der  Gürtellinie  haben  die  meisten  Züge 
als  Ausgangs-  und  Endpunkt  die  Haltestelle  Lob- 
kowitzbrücke.  Nachdem  das  Gross  der  Bevöl- 
kerung an  der  Gürtellinie  (15.  bis  19.  Bezirk) 
zweifellos  zur  Stadl  (1.  und  2.  Bezirk)  gravitirt, 
so  müssen  die  Gürtelzüge,  insolange  die  Verbin- 
diingscurve  Nussdorferstrasse   —  Brigitta-Brücke 


nicht  besteht,  in  Heiligenstadt  auch  möglichst 
prompte  Anschlüsse  an  die  gegen  die  Stadt 
(Hauptzollamt)  verkehrenden  Quaizüge  finden.  So- 
bald die  Verbindungscurve  zunächst  der  Nuss- 
dorferlinie  ausgebaut  sein  wird,  werden  die  Züge 
der  Gürtellinie  an  Wochentagen  fast  ausnahms- 
los über  die  Curve  auf  der  Quailiuie  fahren,  um 
dem  Verkehre  zwischen  den  Vororten  und  der 
Inneren  Stadt,  sowie  Leopoldstadt  Genüge  zu 
leisten.  In  n Brigitta- Brücke"  werden  diese  Züge  An- 
schluss  nach  Heiligenstadt  und  darüberhinaus  auf  die 
Localstrecke  der  Franz  Joseph-Bahn  finden,  während 
nur  wenige  Züge  über  die  Gürtellinie  direct  nach 
Heiligenstadt  geführt  zu  werden  brauchen. 

Eine  sehr  bedeutende  Verstärkung  wird  selbst- 
verständlich der  Sonn-  und  Feiertagsverkehr  er- 
halten, indem  nebst  den  fahrplanmäßigen  Zügen 
auch  noch  bei  günstiger  Witterung  Erforderniss- 
züge eingeschoben  werden  sollen.  An  Sonntagen 
wird  in  erster  Reihe  dem  Verkehre  nach  den 
Sommerfrischen  Rechnung  getragen  werden, 
während  der  interne  Stadtverkehr  mehr  zurück- 
treteu  wird.  Es  sollen  an  Sonntagen  die  folgenden 
Maximalzugsdichten  gelten:  Auf  der  oberen  Wien- 
thallinie 20  Züge,  auf  der  unteren  Wientballinie 
lß  Züge,  auf  der  Quailinie  10  Züge,  auf  der 
Praterlinie  10  Züge,  auf  der  Gürtellinie  5  Züge 
in  der  Stunde.  Jeder  dieser  Züge  wird  am  Sonn- 
tag 10  Wagen,  darunter  8  Wagen  dritter  Classe 
und  2  Wagen  zweiter  Classe  enthalten;  an 
Wochentagen  wird  der  Zug  nur  aus  7  Wageu 
zusammengestellt  sein.  Eine  erste  Wagen  classe 
wird  nicht  bestehen,  und  demgemäß  werden  die 
Waggons  erster  Classe  auch  im  Localverkehre 
der  Westbahn  und  Franz  Joseph-Bahn  aufgelassen 
werden.  Damencoupes  werden  nicht  eingerichtet, 
dagegen  wird  in  jedem  Zuge  je  ein  Waggon 
zweiter  und  dritter  Classe  für  Nichtraucher  re- 
servat bleiben. 

Die  Haltestellen  der  Stadtbahn  werden  mit 
Fahrkarten  für  den  Verkehr  der  eigenen  Linien, 
die  Stationen  (Hauptzollamt,  Heiligenstadt  und 
Hütteldorf)  auch  mit  Karten  für  den  Fernverkehr 
der  anschliessenden  Staatsbabnlinie  dotirt  sein.  Die 
Abfertigung  von  Gepäck  wird  gleichfalls  auf  den  ge- 
nannten Stationen  der  Stadtbahn  und  den  Stationen 
der  Vorortelinie  stattfinden.  In  den  übrigen  Halte- 
stellen der  Stadtbahn  wird  eine  Gepäcksexpedition 
nicht  erfolgen.  Der  Fahrpark  der  Stadlbahn  wird 
aus  52  Stück  Locomotiven  und  »500  Personen- 
wagen bestehen;  die  Gesammtkosten  des  Fahr- 
parkes werden  3  7  Millionen  Gulden  betragen. 
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Das  vorstehende,  in  der  „Wiener 
vom  4.  April  1896  veröffentlichte  Betriebsprogramm 
wurde  von  der  Commission  für  Verkehrsanlagen 
in  der  VolIversammluDg  vom  31.  Marz  1896  in 
seinen  GrundzQgen  zustimmend  zur  Kenntnis«  ge- 
nommen, dürfte  aber  voraussichtlich  noch  Aen- 
derungen  erleiden. 

Wie  aus  diesem  Programme  ersichtlich  ist, 
basirt  dasselbe  ausschliesslich  auf  dem  Locomottv- 
betrieb.  Die  Stadtbahnen  sind  bekanntlich  auch 
nur  als  Locomotivbahnen  conceesionirt,  und  hätte 
bei  dem  Umstaude,  als  alle  Fahrbetriebsmittel 
der  Hauptbahnen  auf  dieselbe  übergehen  sollen 
durch  Einführung  des  elektrischen  Betriebes,  den 
auch  der  österreichische  Ingenieur-  und  Archi- 
tektenverein seinerzeit  angeregt  bat,  an  Baukosten 
nichts  erspart  werden  können. 

Da  ich  aber  häufig  wegen  des  elektrischen 
Betriebes  interpellirt  werde,  möchte  ich  mir 
erlauben,  meine  Anschauung  über  denselben  mit- 
zuteilen. 

Die  Stadtbahn  ist  laut  Betriebsprogramra  nicht 
allein  dazu  bestimmt,  den  internen  Verkehr  im 
Bereich  des  Weichbildes  der  Stadt  aufzunehmen, 
sondern  sie  bat  wesentlich  auch  die  Bestimmung, 
den  directen  Verkehr  bis  in  die  entfernteren  Vor- 
orte und  Sommerfrischen  zu  vermitteln.  Wenn 
man  nun  auf  diesen  directen  Verkehr  Rücksicht 
nehmen  will  —  und  das  muss  man  doch  wohl 
—  so  erscheint  es  ausgeschlossen,  etwa  einen 
Theil    des    Verkehres   streckenweise  elektrisch 
und  einen  anderen    durch   Dampfkraft   zu  be- 
treiben.  Es  ist  vorerst  wohl  nichts  anderes  aus- 
führbar, als  den  Betrieb  einheitlich  zu  gestalten 
und  auch  den  die  localen  Bedürfnisse  befriedigen- 
den Zug  mit  dem  Dampfmotor  durch  die  Stadt 
und  weiter  in  die  Vororte  und  Sommerfrischen 
zu  führen.   Dieser  Verkehr,  der  für  jeden  Zug 
eine  grosse  Zahl  von  Wagen  erfordert,  bedingt 
es,  dass   die  Verwendung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Wiener  Stadtbahn  nicht  leicht 
durchführbar  erscheint.   Es  ist  aber  noch  der 
weitere  sehr  maassgebende  Umstand  zu  berück- 
sichtigen, dass  die  Wiener  Stadtbahn  in  ihrer 
Totalität  nicht  bloss  dem  Wiener  Localverkehre  zu 
dienen   hat,   sondern   dass   sie  nebst  anderen 
Zwecken  im  Ernstfalle  zu  strategischen  Zwecken 
ausgenützt  werden  soll. 

Der  Hinweis  auf  diese  Zwecke  war  ea  ja,  der 
bestimmend  mitgewirkt  hat,  dass  zur  Ausführung 
des  grossartig  coneipirten  Programraes  der  Wiener 
Verkehrsanlagen,  welche  ausserordentliche  Geld- 
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mittel  in  Anspruch  nehmen,  in  hervorragender 
Weise  der  Staat  die  Deckung  auf  sich  genommen  hat. 

Bei  der  Aufstellung  des  Programme«  und  der 
Rentabilitätsberechnung  wurde  ferner  auch  darauf 
Rucksicht  genommen,  dass  die  zu  erbauende 
Stadtbahn  ebenso  für  die  Approrisionirung  der 
Stadt,  wie  zum  Tbeile  auch  für  den  Transitverkehr 
von  Süden  nach  Norden,  von  Osten  nach  Westen 
herangezogen  werde,  wenngleich  dieser  Verkehr 
nur  in  jenen  Stunden  wird  stattfinden  können,  in 
welchen  er  im  Hiublicke  auf  den  Localverkehr  für 
den  Personendieust  zulässig  erscheint.  Um  all 
diesen  Zwecken  gerecht  zu  werden,  muss  man 
eine  Vollbahn  haben. 

Nun  entsteht  aber  die  Krage,  ob  man  diesen 
Zwecken  nicht  auch  mit  einer  elektrischen  Bahn 
gerecht  werden  kann?  Und  diese  Frage  muss 
nach  der  Art  der  gegenwärtig  bestehenden  elek- 
trischen Einrichtungen  verneint  werden.  Mit  einer 
Expedition  von  einzelnen  Wagen  oder  einer  Wagen- 
gruppe, welche  sich  auf  höchstens  vier  Wagen 
beschränkt,  würde  der  Zweck  dieser  Bahn  — 
selbst  als  Localbahn  —  nicht  erfüllt  werden  können. 
Anders  verhält  es  sich  mit  den  noch  zu  erbauenden 
Radiallinien.  Auf  diesen  wird  man  mit  einzelnen 
Wagen  oder  Wagengruppen  das  Auslangen  finden 
und  diese  wird  man  daher  auf  elektrischen  Betrieb 
einrichten  können. 

Man  kann  sich  überdies  der  Wahrnehmung 
nicht  verscbliessen,  dass  die  bestehenden  elektrischen 
Locomotiven  —  welcher  Art  immer  —  ihrem 
Zwecke  noch  nicht  vollkommen  entsprechen.  Sie 
werden  demnächst  —  vielleicht  ist  der  Zeitpunkt 
nicht  mehr  ferne  —  so  ausgebildet  sein,  dass  sie 
die  Dampflocomotive  vollständig  ersetzen,  und  es 
wäre  sehr  zu  wünschen,  dass  dies  bald  geschehe. 
Ja,  es  wäre  ein  höchst  erfreulicher  Fortschritt, 
wenn  sie  deu  Anforderungen  entsprächen,  die  man 
zur  Durchführung  eines  grossen  Personenverkehres 
als  nothwendig  erkennt,  damit  sie  an  Stelle  der 
Dampflocomotive  treten  könnten.  Wäre  eine 
Maschine  entsprechender  Art  vorhanden,  so  könnte 
der  Betrieb  auf  der  Wiener  Stadtbahn  mit  elek- 
trischer Kraft  sofort  ohne  allen  Anstand  durch- 
geführt werden.  Allein  die  Verkehrsbedingungen 
würden  nicht  erfüllt,  wenn  etwa  ein  Theil  der 
jetzigen  Stadtbahnlinien  als  Localbaho  allein  ge- 
baut und  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet 
worden  wäre.  Gerade  in  dem  Falle,  wenn  sie  mit 
elektrischen  Wagenmotoren  nach  heutigem  System 
bfti  leben  worden  wären,  hätte  man  auf  diesen 
Linien  nicht  einmal  den  grossen  Stadtverkehr, 


noch  weniger  jedoch  den  Verkehr  in  die  Sommer- 
frischen führen  können.  Es  war  also  vorerst  noch 
nicht  möglich,  für  den  Dampfmotor  die  Elektricität 
zu  substituiren. 

Es  besteht  in  dieser  Beziehung  eine  gewisse 
Aehnlicbkeit  zwischen  dem  grossartigen  Werke 
der  Wiener  Stadtbahn  und  dem  grossartigsten 
Werke  des  österreichischen  Eisenbahnbaues  — 
der  Semmeringbabn.  Der  Altmeister  Ghega  bat 
die  Semmeringbabn  projectirt  und  gebaut,  ohne 
eigentlich  noch  zu  wissen,  mit  welcher  Maschine 
er  den  Betrieb  auf  dieser  genial  erdachten  und 
mit  kolossalen  Mitteln  ausgeführten  Bahn  führen 
werde.  Ein  zweiter  Meister  im  österreichischen 
Eisenbahnwesen,  Engerth,  der  damals  noch  vom 
Katheder  aus  bahnbrechend  wirkte,  tbat  mit  Be- 
ziehung auf  den  Bau  der  Bahn  über  den  Semmering 
den  denkwürdigen  Ausspruch,  er  bewundere  den 
Muth  der  österreichischen  Ingenieure,  eine  Bahn 
zu  bauen,  ehe  dass  sie  die  den  Betrieb  ermög- 
lichende Locomotive  besitzen.  Er  ahnte  vielleicht 
damals  noch  nicht,  dass  er  selbst  es  sein  werde, 
der  dieser  Bahn  die  nothwendige  Maschine  liefern 
sollte.  Sowie  es  auf  der  Semmeringbabn  der 
Fall  war,  dürfte  es  auch  bei  der  Wiener  Stadtbahn 
dazu  kommen,  dass  mit  den  fortschreitenden  Er- 
fahrungen, welche  beim  Baue  der  elektrischen 
Locomotiven  gemacht  werden,  diejenige  Maschine 
construirt  werde,  mit  welcher  der  elektrische  Be- 
trieb seinerzeit  auf  der  Wiener  Stadtbahn  durch- 
geführt werden  wird. 

Die  Anschaffung  von  Darapflocomotiven  für 
den  momentanen  Bedarf  steht  dem  nicht  im  Wege 
und  bildet  auch  kein  finanzielles  Hindernis».  Die 
für  die  Stadtbahn  jetzt  beizustellenden  Locomotiven 
müssen  wegen  der  in  Wien  leider  bestehenden, 
ungünstigen  Steigungsverbältnisse  von  stärkster 
Gattung  sein  und  sie  würden  im  Falle  der  Substi- 
tuirung  durch  elektrische  Locomotiven  sofort  für 
jeden  Zweck  des  sonstigen  Bahnbetriebes,  selbst 
bei  den  stärksten  Anforderungen  verwendet  werden 
können. 

Sonach  dürfen  wir  wobl  ein  herzliches  Glück- 
auf den  Fortschritten  in  der  Elektricität  zurufen 
mit  der  hoffnungsvollen  Einladung  an  die  Con 
structeure,  seinerzeit  eine  elektrische  Maschine 
beizustellen,  welche  den  Bedingungen  des  Wiener 
Stadtbahnverkehres  entspricht.  Dann  werden  wir 
auch  auf  der  Wiener  Stadtbahn  elektrisch  fahren 
können. 

Ich  verstehe  aber  darunter  eine  elektrische 
Locomotive,  welche,  ähnlich  wie  eine  Darapfloco- 
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motive  in  gewissen  Stationen  mit  Wasser  und  1 
Kohle  versehen  wird,  sich  in  gewissen  Zeiträumen 
elektrisch  laden  l&sst,  und  dann  wieder  weiter 
fahren  kann.  Denn  die  Ausführung  vod  complicirten 
und  schwerfälligen  elektrischen  Leitungen  kann 
ich  mir  auf  einer  Stadtbahn  nicht  vorstellen ;  viel- 
leicht wird  man  auf  Accumulatoren  greifen,  nach 
dem  ja  in  allerjüngster  Zeit  ein  Versuch  auf  der 
Arad-Csanader  Bahn  in  dieser  Richtung  die 
Leistungsfähigkeit  des  Accumulatorenbetriebes  be- 
wiesen hat,  und  es  sich  somit  nur  mehr  darum 
bandeln  kann,  diese  Leistungsfähigkeit  den  Ver- 
hältnissen einer  Stadtbahn  anzupassen. 

Mit  diesem  Klicke  auf  die  Zukunft  schliesse 
ich  meine  Auseinandersetzungen,  indem  ich  mir 
erlaube,  zunächst  den  Vorständen  der  Centraistellen, 
insbesondere  Ihren  Excellenzen  dem  Herrn  Eisen- 
bahnminister Emil  R.  v.  Guttenberg  und  dem 


Herrn  Sectionschef  Dr.  R.  v.  Wittek  für  die 
warme  Förderung,  welche  sie  der  baulieben  Durch- 
führung  der  Stadtbahn  stets  haben  angedeihen 
lassen,  meinen  wärmsten  Dank  zu  sagen,  dann 
aber  muss  ich  ganz  besonders  meiner  Mitarbeiter 
an  dem  grossen  Werke  gedenken,  welche  mit 
einem  unermüdlichen  Pflichteifer,  mit  ausserordent- 
licher Sachkenntniss  und  mit  einer  Aufopferung, 
die  über  alles  Lob  erhaben  ist,  mir  zur  Seite 
steheu,  und  die  Arbeit  zu  fördern  suchen. 

Ohne  die  Mitwirkung  eines  so  ausgezeichneten 
Corps  von  Ingenieuren  wäre  es  mir  nicht  möglich 
gewesen,  die  gestellte  schwierige  Aufgabe  in  ver- 
hältnissmässig  so  kurzer  Zeit  zu  bewältigen,  und 
zwar,  wie  ich  hoffe,  in  gedeihlicher  Weise,  zum 
Nutzen  der  Stadt,  zum  Wohle  der  Bevölkerung 
und  zur  Ehre  der  österreichische»  Techniker. 


Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 


Das  Gesetz  Ober  die  Eisenbahnverstaatlichung 
in  der  Schweiz  liegt  nun  vor,  und  es  ist  uns 
möglich,  zur  Orientirung  eine  zusammenfassende 
Darstellung  vom  Inhalte  desselben  zu  entwerfen. 

Die  Verstaatlichung  nmfasst  folgende  Linien: 
Die  Jura-Simplonbahn,  die  Schweizerische  Centrai- 
bahn, die  Schweizerische  Nordostbahn,  die  Ver- 
einigten Schweizer  Bahnen  und  die  Gotthardbahn. 

Die  Erwerbung  dieser  Linien  findet  auf  dem 
Wege  desRückkaufes,  gemäss  den  Bestimmungen 
der  Bundesgesetzgebung  und  der  Concessionen 
statt  Auf  dieser  Grundlage  hat  der  Bundesrath 
den  erwähnten  Linien  den  Rückkauf  auf  den 
nächsten  Rückkaufstermin  anzukündigen.  Auch 
die  Nordostbahn  kann  der  Bundesrath  zurück- 
kaufen, dabei  jedoch  die  unter  besonderen  Con- 
cessionen siebenden  Linien  ausscheiden,  falls 
die  Erwerbung  auf  Grund  der  für  das  Stammnetz 
geltenden  Bestimmungen  nicht  erreichbar  sein 
sollte.  Der  Bundesrath  ist  ermächtigt,  mit  Zu- 
stimmung der  Bundesversammlung  alle  die  er- 
wähnten Linien  auch  auf  dem  Wege  des  frei- 
händigen Kaufes  zu  erwerben,  wobei  jedoch  für 
den  Rückkaufspreis  die  Bestimmungen  der  Bundes- 
gesetzgebung und  der  Concessionen  maassgebend 
sind.  Der  Bundesrath  kann  auch  audere  als  die 
erwähnten  Linien  unter  den  gleichen  Bedingungen 
erwerben,  jedoch  muss  in  diesem  Falle  ein  be- 
sonderes Bundesgesetz  erlassen  werden.  Der  Bun- 


desrat!) kann  mit  Zustimmung  der  Bundesver- 
sammlung den  Betrieb  von  Nebenbahnen  über- 
nehmen und  in  Betriebsverträge  zwischen  den 
Hauptbahnen  und  Nebenbahnen  eintreten.  Die 
für  den  Kauf,  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  er- 
forderlichen Mittel  sind  durch  Anleihen  zu  be- 
schaffen, die  in  längstens  GÜ  Jahren  amortisirt 
werden  müssen.  Unter  Festhaltung  dieser  Til- 
gungsdauer kann  bei  der  Erwerbuug  auch  eine 
andere  Zahlungsmodalität  gewählt  werden.  Die 
Rechnungen  für  die  Bundesbahnen  sind  von 
dem  übrigen  schweizerischen  Rechnungswesen  ge- 
trennt zu  führen.  Der  Reinertrag  ist  zunächst  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  der  Eisenbabnschuld  be- 
stimmt. Von  den  weiteren  Ueberschüssen  sind 
20  Procent  so  lange  zu  hinterlegen,  bis  dieser 
Reservefonds  50  Millionen  Francs  erreicht.  Die 
übrigen  80  Procent  müssen  zur  Erleichterung 
des  Verkehres,  insbesondere  zur  Herabsetzung 
der  Personen-  nnd  Gütertarife  und  zur  Erwei- 
terung des  Netzes,  speciell  der  Nebenbahnen 
verwendet  werden.  Die  Bahnen  sind  von  Can- 
tonal-  und  Gemeindesteuern  befreit.  Für  die  Ver- 
waltung wird  eine  besondere  Abtheilung  der 
Bundesverwaltung  errichtet.  Die  Bundesver- 
sammlung hat  zu  genehmigen:  Anleiben  und 
Tilgungspläne,  Erwerbung  von  Bahnen,  die  Ge- 
setzgebung über  die  allgemeinen  Grundsätze  für 
die  Tarifbildung,  den  Bau  von  Eisenbahnen,  die 
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Gesetze  über  Besoldungen,  das  Jahresbudget  und 
die  Scblussrechnung.  Dem  Bundesrathe  steht 
zu  die  Vollziehung  des  Gesetzes,  die  Wahl  von 
25  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes,  der  Mit- 
glieder der  General-  und  der  Kreisdirectionen  und 
von  je  vier  Mitgliedern  der  Kreiseisenbabnräthe. 

Das  ganze  Bahn  netz  wird  in  fünf  Kreise 
eingeteilt,  welche  ihren  Sitz  in  Lausanne,  Basel, 
Luzern,  Zürich  und  St.  Gallen  haben.  Die  Orgaue 
der  Verwaltung  sind  ein  Verwaltungsratb,  eine 
Generaldirection,  die  Kreiseisenbabnräthe  und  die 
Kreisdirectionen.  Der  Verwaltungsrath  besteht 
ans  55  Mitgliedern;  25  werden  rom  Bundesrate, 
25  von  den  Cantouen  und  5  von  den  Kreiseisen- 
bahnr&then  aus  ihrer  Mitte  für  drei  Jahre  gewählt. 
Interessant  ist  der  Wirkungskreis  des  Ver- 
waltungsratbes,  der,  abgesehen  von  der  all- 
gemeinen Aufsicht  und  von  der  Prüfung  des  Bud- 
gets, die  folgende  Competenz  umfasst:  Grund- 
lagen für  die  Tarife  und  Güterclassifioationen, 
sowie  Reglement,  Normen  für  den  Fahrplan, 
Pacht  und  Verpachtung  von  Linien,  Verträge  mit 
anderen  Bahnen,  speciell  Ober  den  Verbands- 
verkehr, Normen  für  die  Bauten,  Lieferungen  über 
Francs  500.000,  Dienstesorganisation,  Vorschläge 
zur  Ernennung  der  Directoren,  Genehmigung  der 
Wahl  der  Dienstvorstände  bei  der  Generaldirectiou 
und  den  Kreisdirectionen,  sowie  deren  Besoldung, 
Anstelluogsnormen,  Hilfscassenwesen  und  Gut- 
achten. Der  Verwaltungsrath  wählt  einen  Präsi- 
denten einen  Vicepräsidenten  und  eine  standige 
Commission ;  er  versammelt  sich  mindestens  einmal 
in  einem  Vierteljahre  und  erhalt  Tag-  und  Reise- 
gelder. Die  Generaldirection  besteht  aus  fünf 
Mitgliedern,  die  auf  sechs  Jahre  ernannt  werden; 


ihr  Sitz  ist  Bern.  An  ihrer  Spitze  steht  eines 
ihrer  Mitglieder  als  Präsident  und  ein  zweites 
als  Vicepräsident,  welche  der  Bundesrath  ernennt. 
Ihre  Competenz  ist  die  Vertretung  nach  aussen, 
die  Ernennung  der  Beamten,  die  Feststellung  der 
Gehalte  für  die  Beamten  im  Rahmen  des  Gesetzes, 
die  Vollziehung  der  Beschlüsse  des  Verwaltungs- 
rathes,  die  Instructionen  für  den  Dienst,  das  Tarif- 
wesen, die  Controle  der  Einnahmen  und  der 
Waaren,  die  Reclamationen,  Aufstellung  der  Fahr- 
pläne und  Vorbereitung  aller  Fragen,  welche  zu 
den  Agenden  des  Verwaltungsrathes  gehören.  Ab- 
scbluss  von  Lieferungsverträgen  unter  Francs 
500.000,  Aufsicht  über  die  Geschäftsführung  der 
Kreisdirectionen  und  Ertbeilung  von  Instructionen 
an  dieselben.  Die  Kreiseisenbahnräthe  bestehen 
aus  15  bis  20  Mitgliedern;  vier  ernennt  der 
Bundesrat!),  die  übrigen  werden  von  den  Oantonen 
ernannt.  Ihr  Geschäftskreis  umfasst  zunächst  Be- 
gutachtungen und  die  Bewilligung  von  nicht  vor- 
hergesehenen Crediten  von  insgesammt  Francs 
100.000  im  Jahre.  Ueberdies  bestehen  noch  die 
Kreisdirectionen  aus  je  drei  Mitgliedern,  deren 
Competenz  die  Details  der  Betriebsführung  in  den 
betreffenden  Kreisen  umfasst.  In  den  Dienst  der 
Bundesbahnen  dürfen  nur  Schweizer  Bürger, 
welche  in  der  Schweiz  einen  festen  Wohnsitz 
haben,  genommen  werden.  Der  Bund  verpflichtet 
sich,  unter  gewissen  Voraussetzungen  als  Rechts- 
nachfolger der  Jura-Simplonbahn  die  Siraplon- 
linie  auszubauen.  Ferner  erklärt  er  sich  bereit, 
den  Ausbau  der  Alpenbahnen  der  Ostschweiz  zu 
fördern.  Das  Gesetz  kann  noch  den  Gegenstand 
einer  Volksabstimmung  im  Wege  des  Referendums 
bilden. 


Zur  Tagesgeschichte 

Inland. 

Hei  HeprodurlioD  Ui>r  in  dlcwir  RabrU. 
enthaltenen  Original  m  Ii  tlie  I)  u  n  gm 
wird  um  Quellenangabe  ennebt. 

Oesterreichlsch  -  sächsische  Bahnan- 
schlüsse. Im  Eisenbahnministerium  haben  am 
21.  October  die  Verhandlungen  mit  den  von 
der  sächsischen  Regierung  entsendeten  Delegirten, 
Geheimem  Rath,  Ministerialdirector  im  Finanz- 
ministerium Meusel  und  Geheimem  Finanzrath 
Dr.  Ritterstüdt,  über  einen  abzuschliessenden 
Staatsvertrag  begonnen,  welcher  die  Regelung 
einer  Reihe  von  EisenbahnanBchlüssen   an  der 


des  Verkehrswesens. 

böhmisch-sächsichen  Grenze  zum  Gegenstande  hat 
Es  bandelt  sich  um  die  von  den  Interessenten 
längst  angestrebten  ßahuverbindungen  Rossbach- 
Adorf,  Friedland  -  Märkersdorf,  Nixdorf -Sebnitz, 
Schluckenau  -  Sohland  und  Rumburg -Warnsdorf, 
letztere  als  Kleinbahn  Ihr  den  localen  Personen- 
und  Güterverkehr  gedacht  Die  sächsischen  Bevoll- 
mächtigten wurden  vor  Eröffnung  der  Conferenz 
vom  Eisenbabnminister  R.  v.  Guttenberg  em- 
pfangen. An  der  Verhandlung  nahmen  öster- 
reichischerseits  (heil:  vom  Eisenbahnministerium 
Sectionschef  Dr.  R.  v.  Wittek,  Sectionsratb 
Dr.  R.  v.  Forster   und  Ministerial-Vicesecretlr 
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Dr.  Ziffer,  vom  Finanzministerium  Mimsterialrath 
Dr.  Freiherr  v.  Raymond  und  Ministerialseeretär 
Dr.  Pilz. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Seine 
Majestät  der  Kaiser  hat  mit  Allerhöchster  Er- 
schliessung Tom  15.  October  d.  J.  dem  mit  dem 
Titel  eines  Sectionschefs  ausgezeichneten  üe- 
neralinspector  der  österreichischen  Eisenbahnen 
Rudolph  Freiherrn  von  Lilienau  aus  Anlass  der 
erbetenen  Ueberuahme  in  den  bleibenden  Ruhe- 
stand das  Comthur-Kreuz  des  Franz  Joseph-Ordens 
mit  dem  Sterne  verliehen;  den  Ministerialrat  im 
Eisenbahnministerium  Gustav  Gerstel  zum  Ge- 
neralinspeetor  der  österreichischen  Eisenbahnen 
in  der  vierten  Rangsc lasse,  sowie  den  mit  dem 
Titel  eines  Hofratbes  ausgezeichneten  General- 
directionsrath  der  österreichischen  Staatsbahnen 
Dr.  Victor  Röll  zum  Ministerialrathe  im  Eisen- 
bahnministerium ernannt 

Graf  Eduard  Wilczek  f.  Folgende  Parte 
ist  uns  zugekommen:  „Anna  Reichsgräiiu  von 
Wilczek  geborene  Freiin  von  Prönay  giebt  im 
eigenen,  sowie  im  Namen  ihrer  Kinder:  Anna, 
Wilhelm,  Friedrich  und  Iphigenie  Gratin  Zedtwitz 
geborenen  Gräfin  Wilczek,  ihres  Schwiegersohnes 
Utz  Grafen  Ton  Zedtwitz.  ihrer  Schwägerinnen 
Marie  Gräfin  Wilczek  und  Paula  Gräfin  Ohorinsky 
geborenen  Gräfin  Wilczek  als  auch  aller  Verwandten 
die  betrübende  Nachricht  vom  Hinscheiden  ihres 
innigslgeliebten  Gatten,  respective  Vaters  und 
Bruders,  des  hochgeborenen  Herrn  Eduard 
Reichsgrafen  von  Wilczek  Frei-  und  ßanuer- 
herrn  von  Hultschin  und  Gutenland,  welcher  in 
Peczel  am  17.  October  1.  J..  um  2'/,  Uhr  Nachts, 
nach  langem  schweren  Leiden  und  Empfang  der 
heiligen  Sterbesacramente  im  55.  Lebensjahre 
sanft  im  Herrn  entschlafen  ist.  Die  irdischen 
Ueberreste  des  theueren  Verblichenen  werden 
am  18.  October  um  4  Uhr  Nachmittags  in  Peczel 
eingesegnet  und  am  19.  Nachmittags  in  der  Fa- 
miliengruft in  Felsö  Szemered  zur  ewigen  Ruhe 
beigesetzt"  —  Die  Redaclion  dieser  Zeitschrift 
betrauert  in  dem  Hingeschiedenen  einen  ihrer 
eifrigsten  und  kenntnissreichsten  Mitarbeiter.  Wie- 
wohl nicht  berufsmässig  unserem  Fachgebiete  an- 
gehörend, hat  sich  Graf  Wilczek  in  seiner  länd- 
lichen Zurückgezogenheit  mit  unermüdlichem 
Fleisse  dem  Studium  wichtiger  Fachfragen  hin- 
gegeben und  die  Resultate  desselben  in  zahl- 
reichen Beiträgen,  die  in  dieser  Zeitschrift  er- 
schienen sind,  niedergelegt.  Die  Redaction  und 
die  Leser  dieses  Blattes  werden  dem  Hingeschie- 
denen eiu  dankbares  Andenken  bewahren! 

Eröffnung  der  Eisenbahnlinie  Cervlgnano- 
San  Giorgio  di  Nogaro.  Am  17.  October 
fand  die  feierliche  Eröffnung  der  Eisenbahn  Cer- 
vignano-San  Giorgio  statt,  womit  eine  neue  Eisen- 
bahnverbindung zwischen  Oesterreich  und  Italien 
hergestellt  wird.  Der  Zug  mit  den  österreichischen 
Festtheilnebmern  fuhr  von  Gerviguano  nach 
S.  Giorgio  di  Nogaro  zur  Begrüssung  und  Ab- 


holung der  italienischen  Festtheilnehmer  und 
wurde  daselbst  mit  der  wiederholt  abgespielten 
österreichischen  Volkshymne  festlich  empfangen. 
Der  für  Portogruaro  (Concordia)  neuernannte 
Bischof  Monsignor  Isola  nahm  die  Einweihung 
vor  und  knüpfte  an  dieselbe  eine  Ansprache,  nach 
welcher  der  österreichische  Zug  vereinigt  mit 
dem  italienischen  nach  Cerrignano  zurückkehrte. 
Hier  wurde  der  Zug  mit  der  italienischen  und 
österreichischen  Volksbymne  empfangen,  worauf 
ein  Festmahl  zu  200  Gedecken  stattfand.  Von 
österreichischer  Seite  waren  vertreten:  Der  Ver- 
waltungsrath der  Friauler  Eisenbahn  mit  dem 
Präsidenten  Dr.  v.  Pajer-Monri va;  seitens  der 
Behörden:  Mioisterialrath  Dr.  Baron  Buschman 
als  Vertreter  des  Eisenbahnministeriums  und  Hof- 
rath Röll.  Hofrath  R.  v.  Vintschgau  als  Ver- 
treter der  küstenländischen  Statthalterei,  ferner 
Landeshauptmann  Graf  Coronini,  Bezirksbaupt- 
mann  v.  Fabris,  Staatsbahndirector  Regierungs- 
rath Baron  Borowiczka,  viele  Reichsraths-  und 
Landtagsabgeordnete.  Als  Gäste  waren  erschienen : 
Generalconsul  Baron  Kraus,  Director  Dr.  Kaizl 
und  Oberinspector  Liske  seitens  der  Südbahn, 
der  Podestä  von  Triest  Dr.  Dompieri  und  der 
Podestä  von  Görz  Dr.  Venuti.  Von  italienischer 
Seite  nahmen  theil:  Der  Verwaltungsrath  der 
„Societä  Veneta"  mit  dem  Gommendatore  Bene- 
detti  als  Präsidenten,  Gommendatore  Longhi  als 
Vertreter  der  italienischen  Regierung,  Vicepr&fect 
Graf  Thun-Hohenstein  aus  Udine,  Director 
Gavaliere  Locatello,  Generalinspector  Bol- 
zaretti  aus  Verona,  Gommendatore  ßorguini, 
Generaldirector  der  adriatischen  Eisenbahnen, 
sowie  zahlreiche  Vertreter  der  Presse  beider 
Länder.  Der  Präsident  der  Friauler  Eisenbahn, 
Dr.  v.  Pajer,  und  der  Präsident  der  „Societä 
Veneta"  brachten  begeistert  aufgenommene  Toaste 
auf  Köuig  Humbert  und  Kaiser  Franz  Joseph  aus. 
Bemerkenswerth  war  der  Toast  des  Directors 
Borg u in i,  welcher  der  Wichtigkeit  der  Schaffung 
directer  Züge  auf  der  neuen  internationalen  Linie 
gedachte.  Die  Festtheilnehmer  kehrten  mit  Separat- 
zügen nach  Venedig  und  Triest  zurück.  Vom 
Wetter  begünstigt,  feierte  die  Stadt  Gervignano 
die  Eröffnung  mit  einem  Volksfeste. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Sowie  das 
Koblengeschfift  das  ganze  bisherige  Jahr  sich  durch 
besondere  Lebhaftigkeit  ausgezeichnet  hat,  so  auch 
jetzt;  in  der  überhaupt  stets  starken  Verkehrszeit, 
tritt  der  überaus  grosse  Bedarf  an  Kohle  erst 
recht  hervor  und  wenn  allenthalben  von  den  sich 
anhäufenden  Rückständen  einer  grossen  Zahl  von 
Kohlenschächten  berichtet  wird,  so  ist  es  eben 
Mangel  an  Arbeitern,  der  auf  die  Production 
hemmend  einwirkt.  Auch  der  Bedarf  an  Schiffen 
ist  noch  bedeutend,  obgleich  der  Elbewasserstaud 
bis  auf  15  Gentimeter  über  Null  (Aussiger  Pegel) 
herabgesunken  ist,  der  den  grossen  Schiffen,  welche 
mehr  als  1  Meter  in  beladenem  Zustande  tauchen, 
eine  Vollschiffigkeit  kaum  mehr  gestattet.  Die 
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Schiffsfrachtentarife  sind  übrigens  noch  immer  bei  I 
diesen  Verhältnissen  niedrig  zu  nennen,  wenn  sie 
auch  noch  nicht  jene  exorbitant  niedrigen  Ziffern 
erreicht  haben  wie  im  Jahre  1896.  Schon  seit 
lüDgerer  Zeit  werden  für  Magdeburg  29  bis  IJO 
Pfennige  pro  Doppelhektoliter,  für  Riesa  23  Mark 
pro  11  Tonnen,  für  Potsdam  54,  für  Stettin  65 
Pfennige  pro  Doppelhektoliter  gezahlt. 

Wagenbeistellung  In  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  ans 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1*5.  bis  30.  September  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  deu 
an  den  eiozelneu  Bahnen  gelegenen  Br&tinkohlen- 
werken,  und  zwar: 

W    *    g    e  u 
bent.-llt  li<>ige«t*llt  1896 
Von  der  Aunaitf-TepliUer  Eiseubabti  28.4:!  1     28.433  =  26.7S8 
.  deu  k.  k.  ötterr.  8taatab*hueu  .  23.WU     22.844  =  17.8K2 
.  der  HuiobtMirader  Kiienbabn  .  ti.187      U.1U0  —  fl.857 
daher  «usammea  .  58.284     57.467  =  50.507 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  bis  30.  Sep- 
tember 1897  wurden  .., 

\\    a    «    «  n 

bmitellt  beigestellt  1896 
Von  deu  k.  k.  österr.  Stantsbahneu  .  .  3878  :t:J44  =  3022 
Von  den  böhm.  Commeroialbahnep  .  .    2iM)       2iK)«=  2*2 

daher  iniamme»  .  4W8      M34  —  &«»» 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Nachdem  in  der  letzten  Zeit  die  so 
schlimm  gehäuften  Eisenbahnunfälle  wieder  nach- 
gelassen, wird  es  in  der  öffentlichen  Discussion 
darüber  auch  ruhiger.  Nur  haben  jüngst  eine  Keine 
von  Blättern  über  die  Betriebssicherheit  der 
preussischen  Staatsbahneu  im  Vergleiche 
mit  den  französischen  Eisenbahnen  an  der 
Hand  des  Werkes  von  Kaufmann  „Die  Eisenbahn- 
politik Frankreichs"  ungünstige  Darlegungen  ge- 
bracht. Es  wurde  unter  anderem  ausgeführt,  dass 
die  französischen  Hauptbahnen  im  Jahre  1893 
einen  Unfall  erst  auf  174.700  gefahrenen  Kilometern 
zu  verzeichnen  hatten,  während  gleichzeitig  ein 
solcher  bei  den  preussischen  SUatsbahnen  bereits 
auf  103.700  Kilometer  traf.  Der  Grund  sollte  mit 
in  der  besseren  Ausrüstung  der  französischen 
Bahnen  mit  zweiten  Geleisen  liegen.  Die  ofticiöse 
„Norddeutsche  Allgemeine  Zeitung"  tritt  diesen 
Darlegungen  entgegen;  es  seien  willkürlich  bei  den 
preussischen  Bahnen  die  Nebenbahnen  eingerechnet, 
bei  den  französischen  nicht  —  was  andererseits 


wieder  bestritten  wird  —  und  somit  die  Vergleicbs- 
ziffern  falsch.  —  Die  Klagen  über  Wagen mangel 
lassen  nicht  nach,  sind  vielmehr  in  den  letzten  Tageu 
wieder  schlimmer  geworden.  Sie  kommen  besonders 
aus  dem  rheinisch-westphäliscben  und  dem  schle- 
sischen  Industriebezirke,  aber  auch  aus  anderen 
Ländern  Deutschlands,  so  aus  Bayern.  Es  werden 
Beispiele  aufgeführt,  wo  ein  Drittel  der  geforderten 
Wagen  fehlten,  wo  Kohlengruben  wegen  fehlender 
Verkehrsmittel  den  Betrieb  einschränken  mussten  etc. 
Ofücißs  wird  demgegenüber  von  Berlin  darauf  hin- 
gewiesen, dass  der  Verkehr  sich  enorm  gesteigert 
habe;  der  Versandt  in  Steinkohlen  im  Ruhrreviere 
und  in  Oberschlesien  in  den  ersten  drei  Vierteljahren 
1897  um  18  Procent  gegen  das  Vorjahr,  im  Monatis 
September  sogar  um  27  Proceot.    So  stark  das 
rollende  Material  der  Staatsbahnen  in  den  letzten 
Jahren  vermehrt  worden  sei,  eo  habe  die  Ver- 
mehrung der  Güterwagen  doch  nicht  mit  dieser 
ganz  ungewöhnlicben  Steigerung  des  Verkehres 
Schritt  halten  können.    Trotzdem  seien  im  Sep- 
tember   dieses  Jahres    in    den   beideu  Kohlen- 
revieren nur  8856  Wagen   nicht  rechtzeitig  ge- 
stellt worden,  gegen  15.086  im  September  vorigen 
Jahres.  —  In  dem  der  bayerischen  Kammer  vor- 
gelegten  Budget    finden    sich  erwähnenswert!)« 
Posten  zur  Verbesserung  der  Einrichtungen  auf 
den  bayerischen  Staatsbahnen.    So  wird  mit- 
getheilt,    dass   die    elektrischen  Strecken- 
blockirungen  sich  gut  bewährt  haben  und  deren 
allmähliche  Ausdehnung  auf  alle  Hauptsehnellzugv 
linien   im  Interesse  eines  gesicherten  Betriebes 
und  einer  grösseren  Leistungsfähigkeit  sich  em- 
pfiehlt.   Zu  dem  Zwecke   werden   die  Strecken 
zwischen  den  Stationen  durch  Zwischenlagen  von 
Blockposten  in  mehrere  Blockstrecken  abgetbeilt 
und  die  Einrichtung  derart  getroffen,  dass  es  den 
einzelneu   Blockposten  unmöglich  gemacht  wird, 
einem  nachfolgenden  Zug  eine  Blockstrecke  frei- 
zugeben,   bevor  der  vorhergehende   Zug  diese 
Strecke   vollständig    verlassen    hat,    was  durch 
elektrische  Sperrungen  bewirkt  wird.    Auch  der 
telephoniscbe  Verkehr,  namentlich  mit  den 
Bahnwärtern,  wird  erweitert.  —  Wegen  des  Aus- 
baues der  bayerisch-österreichischen  Strecke 
Freilassing-Salzburg  als  doppelgeleisige  Bahn 
haben    Verhandlungen    zwischen    dem  österrei- 
chischen und   bayerischen  Eisenbahnmioisteriiim 
stattgefunden.    Bekanntlich  wurde  der  Eisenbahn- 
unfall bei  Freilassing  mit  der  Eingeleisigkeit  der 
Bahu  in  Zusammenhang  gebracht.  Für  den  Betrieb 
als  Doppelbahn  soll,  wie  verlautet,  der  Umstand 
noch  Weiterungen  veranlassen,  dass  auf  deutschen 
Bahnen  der  Betrieb  der  Doppelbahnen  ein  rechts- 
seitiger, in  Oesterreich   ein  linksseitiger  ist  — 
Karteubriefe,  welche  in  Oesterreich  schon  be- 
stehen, werden  am  1.  November  in  Deutschland 
bei  der  Post  eingeführt. 


~A.  llartcbcaV Vertag  in~Wi«n.      K  u  k  UofbucbdriK*««!  Carl  »Von»*  i»  W** 
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31.  O  CT  OB  ER  1897. 


X.  JAHRGANG. 


Umfang  des  Entschädigungsanspruches 

des  Bergwerksbesitzers  für  die  im  Interesse  der  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes  stehen 

bleibenden  Schutzpfeiler. 
Vsn 

Dr.  Karl  Schreiber 
k.  k.  Seotiomralh  im 


Vta  den  Gefahren  für  die  Sicherheit  des  Le- 
bens nnd  des  Eigenthumes  zu  begegnen,  welche 
sich  aus  dem  Bergbaubetriebe  in  der  Nabe  einer 
Eisenbahn  ergeben  können,  insbesondere  am  den 
Bergbaubetrieb,  sowie  den  Eisenbahnbetrieb  in 
einer  Weise  zu  regeln,   wodurch  gegenseitige 
Störungen  vermieden  nnd    Gollisionen  zwischen 
Bergbau-  und  Eisenbabnunternehmongen  verbotet 
und    beseitigt  werden,  sind    die  erforderlieben 
technischen  Oautelen  in  der  auf  Grund  des  all- 
gemeinen  Berggesetzes    und   des  Eisenbahncon- 
cessionsgesetzes  erlassenen  Ministerialverordnung 
vom  2.  Januar  1859,  B.  G.  Bl.  Nr.  26,  normirt 
worden.   Zu  diesen  Cautelen  gehört  insbesondere 
die  Verpflichtung  des  Bergwerksbesitzers,  unterhalb» 
des   Bahnkörpers   einer   Eisenbahn   einen  ent- 
sprechenden Schutzpfeiler  stehen  zu  lassen  und 
sonstige  von  der  Bergbehörde  fallweise  nach  Be- 
darf vorzuschreibende  Sicherheitsvorkebrungen  zu 
treffen.    Diese  Beschränkungen  des  Abbauee  muss 
sich  der  Bergwerksbesitzer  zu  Gunsten  des  Be- 
triebes einer  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden 
Eisenbahn  unter  allen  Umstanden  gefallen  lassen, 
und  zwar  im  Falle  (I),  wenn  die  Verleihung  des 
Grubenfeldes  jüngeren  Datums  als  die  Concession 
der  Eisenbahn  ist,  ohne  jeden 


Wenn  hingegen  (II)  die  Bergbauunternehmung 
die  Priorität  hat,   d.  h.  wenn  eine  projectirte 
Eisenbaho  Ober  bereits  verliehene  Grubenfelder 
oder  schon  bestehende  Bergbaue  angelegt  werden 
soll  (§  6)  und  auf  Grund  der  im  Emvernehmen 
mit  der  Bergbehörde  stattfindenden  politischen  Be- 
gehung durch  rechtskräftige  administrative  Ent- 
scheidung ausgesprochen  wird,  dass  der  Bergbau- 
unternehmer sieh  eine  Beschränkung  seines  Be- 
triebes zu  Gunsten  der  Eisenbahn  gefallen  lassen 
muss,  so  bat  gemäss  §  7  der  eitirten  Verordnung 
der  Eisenbahnunternehmer  dem  Bergbauberech- 
tigten   „angemessene   Entschädigung"  dafür  zu 
leisten  (g  7)  ....  Ob  und  welche  Entschädigung 
.  .  .  dem  Bergbauberechtigten  gegen  die  Eisen- 
babnunternehmung  zusteht,  haben  im  Falle  eines 
Streites  die  Gerichte  nach  Maassgsbe  der  be- 
stehenden Gesetze  zu  entscheiden  (§  8). 

Röcksichtlich  der  Entschädigungsansprüche 
wurde  ferner  durch  Erlass  des  Ministeriums  des 
Innern  vom  16.  März  1870,  Z.  3548  (der  jedoch 
nicht  im  Beichsgesetzblatte  publieirt  ist),  bestimmt, 
„dass  ad  U  weiter  zu  entscheiden  sei: 

1.  ob  auf  den  von  der  Eisenbahn  berührten 
Gründen  der  Abbau  affectiv  schon  bis  zur  Bahn- 
trace  gediehen  war,  eb  daher  eine  Einschränkung 
im  Betriebe  durch  die  zu 
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und  mithin  ein  Schaden  für  die  Grubenbesitzer, 
der  sich  in  quali  et  quanto  übersehen,  schätzen,  be- 
zahlen oder  sicherstellen  lässt,  bereits  feststand, 
oder 

2.  ob  auf  den  verliehenen  Grubenfeldern  oder 
Wenigstens  auf  der  von  der  Bahn  berührten 
Strecke  zur  Zeit  der  Bahnanlage  noch  kein  wirk- 
licher Bergbaubetrieb  stattfand,  der  durch  den 
Hau  sofort  eine  Einschränkung  erleiden  würde. 

Im  ersten  Falle  (1)  ist  der  Anspruch  des 
Bergbauunternehiners,  auf  die/ Austragung  der  Ent- 
schädigungsfrage vor  Beginn  des  Bahnbaues,  eren- 
tuell  die  analoge  Anwendung  des  Expropriations- 
verfahrens im  Siune  des  $  9,  lit.  c  des  Eisenbabn- 
eoncossionsgeset7.es  vom  14.  September  1854, 
B.  G.  Bl.  Nr.  23S,  begründet. 

Im  zweiten  Falle  (2)  genügt  es,  dass  in  die 
Baubewilligung  der  Vorbehalt  einer  angemessenen 
Entschädigung  für  eineli  sich  herausstellenden 
^chsd^eu  aufgenommen  werde." 

Ad  1  hat  gegenwärtig  nicht  nur  die  „ana- 
loge'' Anwendung  des  Enteignungsverfahrens,  son- 
dern das  wirkliche  Enteignungsverfahren  unmittel- 
bar stattzufiuden. 

Denn  gemäss  2,  3  und  4  des  Euteignungs- 
gesetzes  vom  1«.'  Februar  1878,  R  G.  Bl.  Nr.  30, 
umfasst  das  Enteignungsre<tht  für  Herstellung  einer 
Eisenbahn  auch  ausdrücklich  das  Recht  auf  Dul- 
dung »on  Vorkehrungen,  welche  die  Ausübung 
des  Eigentumsrechtes  oder  eines  anderen  Rechtes 
an  'einem  Grundstücke  oder  an  einem  Berg- 
bau« einschränken.  Im  Falle  1  findet  also  das 
im  Gesetze-  vom  18.  Februar  1878  vorgesehene 
Enteignungsverfahren  volle  Auwendung. 

Im  Falle  2  ist  es  jetzt  facultativ  dem  Ermessen 
der  Bahnuuternebmung  überlassen,  entweder  ein 
Enteignüngserkauntniss  gegen  den  Bergbauberech- 
tigten-<  zu  [erwirken  und  die  offieiöse  Austragung  der 
Entschädigung  einem  späteren  Zeitpunkte  vorzube- 
halten/ o  dürr  aber  von  der  Erwirkung  eines  Eut- 
ergnuugserkenntnisses  (mangels  eines  praktischen 
Bedürfnisses  bierzn)  Umgang  zu  nehmen;  und  es 
darauf  ankommen  zu  lassen,  dass  der*  Bergbau- 
berechtigte  seinerzeit,  wenn  der  Abbau  bis  zum 
Schutzpfeiler  vorgeseh  ritten  sein  wird,  im  ordent- 
lichen Rechtswege  «einen  Schadenersatzanspruch 
geltend  mache. 

Was  nun  aber  den  materiellen  Umfang 
der.  Eutedbädigungspflicht  anbelangt,  so  sind 
für.  beide  Falle  dieselben  Grundsätze  massgebend, 
da- ee  nach  dem  dargelegten  heutigen  Stande  der 
ri.ts4i-/gobuu>i  •  niohUu  zweifelhaft  sein   kann,  dass 


die  Statuirung  von  Bergbaubeschränkungen  zu 
Gunsten  der  Eisenbahnunternehmungen  auf  dem 
Grundgedanken  der  Enteignung  beruht,  und  mit- 
bin die  dem  Bergbauberechtigten  etwa  gebührende 
Entschädigung  materiell  nach  den  im  Enteig- 
nungsgesetze gegebenen  Grundsätzen  zu  bestimmen 
ist,  wobei  es  keinen  Unterschied  machen  kann, 
ob  die  richterliche  Entscheidung  im  offieiösen  oder 
contentiösen  Wege  zu  Stande  kommt.  (Näheres 
hierüber  siehe  weiter  unten.) 

Maassgebend  ist  also  für  das  Ausmaass  der 
Entschädigung  zunächst  §  4  des  Enteignungsgesetzes, 
welcher  bestimmt:  „Die  Eisenbahnunternehmung 
ist  verpflichtet,  dem  Enteigneten  für  alle  durch 
die  Enteignung  verursachten  vermögensrechtlichen 
Nachtheile  Entschädigung  zur  Bewirkung  der 
dem  §  365  a.  b.  G.  B.  entsprechenden  Schadlos- 
haltung tu  leisten."  Die  im  §  365  a.  b.  ü.  B. 
erwähnte  Schadloshaltung  besteht  nuu  aber,  wie 
sich  im  Zusammenhalte  mit  §§  1298,  1323  und 
1324  a.  b.  G.  B.  ergiebt.  nur  in  der  Schadlos- 
baltung  im  engeren  Sinne  und  es  ist  demnach 
die  Eisenbahnunternehmung  von  der  Leistung  der 
vollen  Genugthuung,  d.  i.  dem  Ersätze  des  ent- 
gangeneu Gewiunes  befreit.  (Vgl.  auch  Dr.  Ludwig 
B.  v.  Kautsch,  Commentar  zum  Eiseubahn-Expro- 
priationsgesetz.  Wien,  Manz  1895,  S.  22.) 

Geradezu  ausschlaggebend  für  die  Beant- 
wortung unserer  Frage  ist  aber  der  zweite  Absatz 
des  §  7  des  Enteiguungsgesetzes,  welcher  aus- 
drücklich bestimmt: 

„Der*  Werth  der  besonderen  Vorliebe,  dann 
eiue  Wertherhöhung,  welche  der  Gegen- 
stand der  Enteignung  infolge  der  Anlage 
der  Eisenbahn  erfährt,  bleiben  bei  der  Be- 
rechnung der  Entschädigung  ausser  Be 
Iracht."' 

Wenden  wir  nämlich  diese  gesetzliche  Be- 
stimmung auf  unseren  Fall  an.  so  gelangen 
wir  hinsichtlich  der  Ermittlung  der  Entschädigung 
für  den  Schutzpfeiler  zu  folgenden  Ergebnissen: 

Um  den  Schutzpfeiler  zu  bewerthen,  muss  zu- 
nächst ermittelt  werden,  welches  Quantum  nutz- 
barer Mineralien  (z.  B.  Kohle,  Erz,  Graphit  u.  dgl.) 
aus  demselben  bei*  rationellem  Abbau  gewonnen 
werden  könnte,  wenn  dieser  Abbau  nicht  wegen 
des  Bahnbetriebes  einer  Beschränkung  unterliegen 
würde;  sodann  ist  festzustellen,  welcher  Preis  für 
die  Gewichtseinheit  (z.  B.  Tonne)  dieses  Minerales 
loco  Grube  oder  loco  der  nächstgelegenen  Eisen- 
bahnstation erzielt  werden  kann;  hiervon  ist  ab- 
zuziehen   die  Summe  der  auf  eine  solche  Ge- 
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wiehtseinheit  entfallenden  Gestehungskosten  (zu 
welchen  auch  eine  Quote  der  allgemeinen  Ver- 
waltungskosten  gehört),  und  diese  Differenz  ergiebt 
dann  den  Nettowerth  einer  Gewichtseinheit  des 
Minerales;  multiplicirt  man  diese  Ziffer  mit  der 
ermittelten  Anzahl  Gewichtseinheiten,  so  ergiebt 
sich  der  Nettowerth  des  ganzen  Schutapfeilers. 

Sehen  wir  uns  nun  die  einzelnen  Positionen 
dieses  Sehemas  näher  an,  so  zeigt  sich;  dass  der 
Preis  der  Gewichtseinheit  des  Minerales  (Kohle. 
Erz  etc.),  welcher  loco  Grube  erzielt  werden  kann, 
abgesehen  von  sonstigen  Conjuncturen  des  Welt- 
marktes, auch  wesentlich  abhängig  ist  von  der 
Entfernung  der  nächstgelegenen  öffentlichen  Eisen- 
bahn, und  von  den  Kosten  des  Zwischentransportes 
des  Minerales  ab  Grube  zu  der  nächstgelegenen 
Verladestelle  der  öffentlichen  Eisenbahn.  Diese 
Zwischentransportkosten  drücken  nämlich  von  selbst 
den  loco  Grube  zu  erzielenden  Einheitspreis  um 
den  ziffermässig  gleichen  Betrag  herab,  da  ein 
anderes  Bergwerk,  welches  unmittelbar  an  der 
öffentlichen  Eisenbahn  gelegen  ist,  das  gleich- 
werthige  Mineral  um  denselben  Preis  loco  Ver- 
ladestelle der  Eisenbahn  zu  produciren  in  der 
Lage  ist  und  demnach  diese  Zwischentransport- 
kosten, welche  bei  der  einen  Grube  erforderlich 
sind,  bei  der  anderen  hingegen  erspart  bleiben, 
vom  Standpunkte  de«  Käufers  in  Calculation  ge- 
zogen werden,  was  zur  Folge  hat,  dass  auch  der 
Bergwerksbesitzer  als  Verkäufer  aus  Concurrenz- 
rüeksichten  den  Einheitspreis  des  Bergwerks- 
productes  loco  seiner  firube  um  den  Betrag 
dieser  Zwischentransportkosten  herabzusetzen  ge- 
nöthigt  ist. 

Zu  dem  nämlichen  Resultate  gelangt  man 
selbstverständlich  auch  dann,  wenn  der  Einheits- 
preis „loco  der  nächsten  Eisenbahnstation"  vom 
Bergwerksbesitzer  vereinbart  wird.  In  diesem  Falle 
bilden  die  Kosten  des  Zwischentransportes  des 
Productes  von  der  Grube  zur  Eisenbahnstation 
einen  Theil  der  Gestehungskosten,  welche  von 
selbst  den  Reingewinn  um  den  gleichen  Betrag 
herabmindern. 

Hiermit  sind  wir  bei  dem  springenden  Punkte 
angelangt. 

Vor  dem  Bahnbaue  mosste  der  Bergwerks- 
besitzer, wenn  er  seine  Producte  auf  den  Markt 
bringen  wollte,  dieselben  entweder  per  Achse 
mittelst  gewöhnlicher  Strassenfubrwerke  oder  auf 
einer  zu  erbauenden  eigenen  grösseren  Schlepp- 
bahn bis  zur  nächsten  bestehenden  Eisenbahn  trans- 
portiren. 


Gemäss  §  7,  Abs.  2  des  Enteignungsgeseties 
muss  daher  bei  der  Ermittlung  des  *u  ersetzenden" 
Werthe8  des  SehutzpfeHets  auf  diese  vor  dem 
Hahn  baue  erforderlich  gewesenen  Transportkosten 
ziffermässig  •  Bedacht  "genommen  werden  und  es 
dürfen  nicht  jene  günstigeren  Absatzverbältnisse 
in  Rechnung  gezogen  worden,  welche  sieh  erst 
infolge  des  Baues  und  Betriebes  der  neuen  Eisen-7 
bahn  ergeben;  denn  diese  letzteren  repräsentiretr 
eben  jene  Wertherhöhung,  welche  der  Gegenstand 
der  Enteignung  infolge  der  Anlage  der  Eisenbahn 
erfährt  und  die  nach  der  citirten  Gesetzesstelle 
ausser  Betracht  zu  bleiben  haben.  "! 

Hiermit  ist  keineswegs  zu'  verwechseln'  die 
nach  dem  Gesetze  unstatthafte  Anrechnung  der 
Vortheile,  welche  durch  den  Bau  der  Eisenbahn 
dem  Restbesitze  des  von  der  Enteignung  be- 
troffenen Bergwerksunternehmers  infolge  der'  alD 
gemeinen  Wertberhöhung  der  an  der  Bisenbahn- 
linie liegenden  Grundstücke  zu  Statten  kömmt  r 
eine  derartige  compensatio  Iucri  cum  damno  wäre 
allerdings  unstatthaft.  Allein  im  gegebenen' Falle 
handelt  es  sich  um  die  Ermittlung  der  Ent- 
schädigung für  den  zu  enteignenden  Gegen- 
stand, d.  i.  den  Schutzpfeiler  selbst. 

Nach  dem  klaren  ausdrücklichen  Wortlaute  ^es 
§  7,  Alinea  2  cit  ist  diese  Werthermittlnng  nur 
auf  Grundlage  der  unmittelbar  vor  dem  Bahn  baue 
bestandenen  tbatsächlichen  Verhältnisse,  und  zwar 
ohne  Rücksicht  auf  die  erst  durch  die  Anlage 
der  neuen  Eisenbahn  eintretende  Werlherhohurig 
durchzuführen. 

Der  Richter  hat  demnach  die  von  ihm  zu* 
seiner  Information  einzuvernehmenden  Sachvef-' 
ständigen  anzuweisen,  bei  ihrer5  Calculation  des, 
dem  Bergwerksbesitzer  durch  die  Verpflichtung, 
den  Schutzpfeiler  stehen  zu  lassen,  erwachsendem 
Schadens  —  die  Kosten  des  vor  dem  Baue  der  neaefr 
Eisenbahn  notb  wendig  gewesenen  Ach  Strand 
portes  oder  Schleppbahntransportes  der' 
Bergwerksproducte  vom  Schachte  bis  fai4 
nächstgelegenen  Verladestation  einer  (an- 
deren) öffentlichen  Eisenbahn  ziffermässig 
zu  ermitteln,  auf  dieselben  bei  der  Feststellung 
der  Einheitspreise  der  Bergwerksproducte  Bedacht 
zu  nehmen  und  sohin  jenen  Werth  des  Söhtrtz-1 
pfeilere  zu  ermitteln,  welcher  sich  auf  Grundrag* 
der  vor  dem  Bestände  der  neuen  Eisenbahn  vor- 
handen gewesenen  Absatzverhältnisse  ergiebt. 

Durch  die  Berücksichtigung  dieser  höhere* 
Zwischentransportkosten  ergiebt  sich  naturgemäss 
ein  viel  geringerer  zu  entschädigender  Werth  des 
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Schutzpfeilers,  als  wenn  —  unzulässigerweise  — 
die  durch  die  neue  Eisenbahnanlage  veranlasst« 
Wertherhöhung  desselben  mit  in  Beehnuog  ge- 
sogen würde.  Da  möglicherweise  Tor  der  neuen 
Bahnanlage  die  fraglichen  Bergwerksproducte  wegen 
allzu  grosser  Entfernung  von  der  nächsten  be- 
stehenden Eisenbahnlinie  Oberhaupt  nicht  con- 
enrrenzfähig  waren,  weil  dar  zu  erzielende  Preis 
die  Gestehungskosten  nicht  deckte,  kann  unter 
Umstanden  das  auf  richtiger  Grundlage  ermittelte 
Rechnungsresultat  sogar  ergeben,  dass  dem  Berg- 
•werkebesitzer  für  das  Stehenlassen  des  Schutz- 
pfeilers überhaupt  gar  keine  Entschädigung  gebohrt. 

Dem  Gesagten  zufolge  hat  die  nach  §  7, 
Alinea  2,  des  Enteignungsgesetzes  vorgeschriebene 
Art  der  Werthermittlung  des  Scbutzpfeilers  nicht 
nur  in  dem  Falle  (1),  wenn  nämlich  zur  Zeit  des 
Bahnbaues  der  Abbau  schon  bis  zum  Schatzpfeiler 
gediehen  war,  sondern  auch  in  dem  Falle  (2)  statt- 
zufinden, wenn  diese  Voraussetzung  erst  in  einem 
späteren  Zeitpunkte  eintritt 

Dies  ergiebt  sich  nicht  nur  aus  dem  Grund- 
gedanken der  in  Bede  stehenden  gesetzlichen  Be- 
stimmung, sondern  auch  aus  der  Erwägung,  dass 
es  geradezu  widersinnig  und  unstatthaft  wäre,  den 
Inhaber  eines  zur  Zeit  des  Babnbanes  noch  un- 
verritzten  Grubenfeldes  hinsichtlich  der  Ent- 
schädigung günstiger  zu  behandeln  als  den  Berg- 
wecksbesitzer, dessen  Unternehmen  zur  Zeit  des 
ßahnbaues  bereits  im  rollen  Gange  und  dessen 
Abbau  schon  bis  zum  Sobutzpfeiler  gediehen,  wobei 
noch  weiters  in  Betracht  kommt,  dass  eben  im 
Falle  (2)  der  Bahnanstalt  nicht  zugemuthet  wird, 
einen  noch  gar  nicht  actuellen  und  vielleicht  niemals 
existent  werdenden  Schaden  gleich  beim  Bahnbaue 
dem  Grubenfeldinhaber  zu  vergüten,  und  es  daher 
unlogisch  wäre,  dann  hinterher,  wenn  die  Ersatz- 
frage später  actuell  wird,  die  Babnanstalt  zu  ver- 
halten, einen  weit  höheren  Ersatz  zu  leisten,  als 
wenn  sie  dies  gleich  beim  Babnbaue  hätte  thun 
müssen;  denn  nicht  das  Object  des  Schadenersatzes, 
sondern  nur  der  Zeitpunkt  der  Fälligkeit  desselben 
ändert  sich  im  Falle  (2)  gegenüber  dem  Falle  (1). 
Wenn  es  übrigens  noch  irgend  eines  weiteren 
Beweises  für  die  Bichügkeit  der  vorstehenden  Aus- 
führungen bedürfte,  so  ergiebt  sich  die  Gegen- 
probe hiefür  aus  der  Erwägung,  dass  die  Babn- 
anstalt wenigstens  begreiflich  die  facultas  alter- 
nativa hat,  ihre  Geleise  wieder  zu  entfernen,  den 
Abbau  des  Schutzpfeilers  zu  gestatten,  und  sich 


auf  diese  Weise  von  jeder  weiteren  Verbindlich- 
keit zu  befreien;  dass  aber  auch  in  diesem  Falle 
der  Bergwerksbesitzer  wieder  nur  mit  jenen  Ab- 
satzverhältnissen zu  rechnen  hat,  wie  sie  vor  dem 
Bahnbaue  bestanden  haben. 

Je  weiter  ein  Grubenfeld  von  dem  Schienen- 
netze anderer  Bahnen  (oder  von  einer  Wasser- 
strasse) entfernt  liegt,  desto  grösser  sind  natur- 
gemäss  die  Kosten  des  erforderlichen  Zwischen- 
transportes per  Achse  oder  jene  der  Anlage,  Ver- 
zinsung und  Amortisation  einer  eigens  zu  er- 
bauenden langen  Schleppbahn,  und  diese  beein- 
trächtigen daher  die  Concurreuzfähigkeit  der  be- 
treffenden Bergwerksproducte  und  den  zu  erzielen- 
den Reingewinn  in  demselben  Verhältnisse.  Die 
Abbauwflrdigkeit  des  Grubenfeldes  und  mithin  auch 
des  Schutzpfeilers  (nach  den  Verbältnissen  vor  der 
Anlage  der  neuen  Eisenbahn)  findet  ihre  Grenze, 
wenn  infolge  der  Höhe  dieser  Zwischentransport- 
kosten im  Zusammenhalte  mit  den  sonstigen  Ge- 
stehungskosten und  dem  zu  erzielenden  Markt- 
preise des  Bergwerksproductes  sich  kein  Bein 
gewinn  mehr  ergiebt 

Es  ist  daher  im  Sinne  der  besprochenen  ge- 
setzlichen Bestimmungen  in  jedem  Falle  bei  Er- 
mittlung des  Werthes  eines  zu  entschädigenden 
Schutzpfeilers  den  einzuveruehmenden  Sachver- 
ständigen die  Weisung  zu  ertheilen,  einerseits  die 
gegenwärtigen  Marktpreise  des  Bergwerksproductes 
und  die  gegenwärtigen  Förderungskosten  (Arbeits- 
löhne, Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlage- 
cspitales,  des  Bergwerkes,  der  Maschinen,  Preis 
der  Betriebsmaterialien  etc.),  andererseits  aber 
jene  Zwischentransportkosten  (Achsfracht  oder 
Schleppbabnfrachtkosten)  zu  ermitteln,  welche  auf- 
zuwenden wären,  wenu  die  neue  Eisenbahn  nicht 
bestünde,  und  sodann  unter  Berücksichtigung  der 
letzteren  nach  den  oben  dargelegten  Grundsätzen 
den  Werth  des  Schutzpfeilers  zu  berechnen. 

Würde  das  Gutachten  der  Sachverständigen 
auf  einer  anderen  Grundlage  aufgebaut  sein,  so 
darf  der  Richter  dasselbe  nicht  als  Substrat  seiner 
Entscheidung  verwenden,  sondern  er  müssta  vor- 
erst die  richtige  Information  über  die  nach  dem 
Gesetze  relevanten  obigen  thatsächlichen  Umstände 
durch  Stellung  geeigneter  Fragen  an  die  Sach- 
verständigen sich  verschaffen,  was  ihm  durch  die 
neue  Oivilprocessordnung  künftighin  wesentlich 
erleichtert  wird. 
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Der  Eisenbahnverkehr  im  Monate  August  1897. 


Im  Monate  August  1897  wurden  nachstehende 
EisenbahnstreckeD  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben: 

Am  6.  August  die  4512  Kilometer  lange 
Localbabn  Hangsdorf-Weidenau-Stadt  Weidenau, 

ferner  die  5-175  Kilometer  lange  Localbabn 
Barzdorf-Jauernig  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen; 

am  12.  August  die  32605  Kilometer  lange 
Localbabn  Borki  wielkie-Grzymaidw  im  Betriebe 
der  V.  k.  Staatsbahn  Verwaltung; 

am  26.  August  die  2*857  Kilometer  lange  Theil- 
strecke  vom  Bahnhofe  Beichenberg  der  Süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn  bis  zum  Stadtw&ldchen 
der  elektrischen  Strassenbahn  (Kleinbahn)  in 
Beichenberg. 

Im  Monate  August  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  Ganzen  12,831.984 
Personen  und  7,573.507  Tonneu  Güter  befördert 
und  hiefOr  eine  Gesammteinnahme  von  fl.  23,521.634 
erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  1372.  Im  gleichen 
Monate  1896  betrug  die  Gesammteinnahme,  bei 
einem  Verkehre  von  11,892.975  Personen  und 
7,395.076  Tonnen  Güter,  fl.  23,704.514,  oder  pro 
Kilometer  fl.  1421,  daher  resultirt  für  den  Monat 
August  1897  eine  Abnahme  der  kilometrisehen 
Einnahmen  um  34  Procent 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Januar  bis 
31.  August  1897  wnrden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  73,881.580  Personen  und  58,003.877 
Tonnen  Güter,  gegen  73,510.184  Personen  und 
55,585.028  Tonnen  Güter  im  Jahre  1896,  befördert. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1897  auf  fl.  167,300.775, 
im  Jahre  1896  auf  fl.  164,176.441. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlängo  der 
österreichischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  acht 
Monaten  des  laufenden  Jahres  17.000  Kilometer, 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
1(1.585  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  für  die  er- 
wähnte Periode  1897  auf  fl.  9842  gegen  fl.  9H99 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  57  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1897  auf  fl.  14.763,  gegen 
fl.  14.849  im  Jahre  1896,  d.  L  um  fl.  86,  mithin 
um  0  6  Procent  ungünstiger. 


üeber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebsausweisziflern  dienliche  Daten  wurde  wie 
folgt  relationirt: 

StaaUoineabahii  betrieb. 

Beim  Vergleiche  der  TransporteinnahmenergebniSHe  der 
k.  k.  österreichischen  Staatabahnen  pro  August  1897  mit 
jenen  des  gleichen  Monates  im  Jahre  1896  ergiebt  sich  im 
Perionenverkebreeine  Mehrfrcqueuz  von  1S5.544 Personen 
mit  einer  Mindereinnahme  von  fl.  176.298.  Hiervon  entfallt 
auf  die  westlichen  Staatabahnen  eine  Mehrbeförderuug  von 
62-227  Personen  mit  einer  Wenigereinnahme  von  fl.  196.431 
und  auf  die  StuUbahnen  in  Galiiien  eine  Mehrbeförderuug 
von  fl.  73317  Personen  mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  20.133. 

Die  Mehrfrequenz  der  westlichen  Staatsbahnen  ist  auf 
den  engeren  Looalverkehr  zurückzuführen,  der  sich  lebhalt 
gestaltete.  Die  Einnahme  aas  diesem  Verkehre  ist  jedoch 
im  Verbaltnisse  zur  Frequenz  eine  geringe  und  reichte 
daher  nicht  aus,  den  Entgang  an  Einnahmen  aus  dem  in 
der  ersten  Decade  iufolge  von  Hochwasserschäden  unter- 
brochenen Feruverkehre  wettzumachen. 

Auf  das  Frequenz-  und  Einnabmenplus  der  Staatsbahnen 
in  üalizien  war  die  im  Jahre  1897  erfolgte  Eröffnung  neuer 
Strecken  von  Einfluss. 

Im  Güterverkehrs  ergiebt  sich  eine  Frequenz-  und 
Kinnabmensteigerung  um  334.1.">1  Tonnen  und  II.  412.802, 
welche  sich  auf  die  westlichen  Staabbalinen  mit  191.471 
Tonnen  und  fl.  62.544)  und  auf  die  Staatsbahnen  in  üalizien 
mit  142.680  Tonnen  und  II.  349.762  vertheilen. 

Auf  den  westlichen  Staatsbanken  haben  Hol/,  Cooks, 
Vieh,  Ziegel  und  Zucker,  besonders  aber  Cement,  Steine 
und  Eisentbeile  für  den  Bau  der  Wiener  Stadtbahn  eine 
Zunahme,  dagegen  Eisen.  Getreide,  Mehl  und  Mablproduote 
eine  Abnahme  der  Frequenz  erfahren.  Da«  im  Verhältnisse 
zur  Mehrfrequenz  geringe  Einnahmenplus  findet  seine  Er- 
klärung in  der  geringeren  Beförderung  soloher  Guter,  welche 
vermöge  des  grösseren  Streckendurchlaufes  ein  höheres  Er- 
trignisa  liefern,  nnd  in  der  namhaften  Verkehrssteigerung 
solcher  Massenartikeln,  welche  nur  auf  kurze  Distanzen  und 
zu  niederen  Frachtsätzen  zum  Transporte  gelangen. 

Anf  den  Staatsbahnen  in  Qalizien  haben  die  Artikel 
Coaks,  Eisen,  Salz,  Vieh,  hauptsächlich  aber  Getreide  aus 
Knssland  und  Rumänien,  sowie  Holz  nach  diesen  Ländern 
Mehrbeförderung  erfahren.  Eine  bedeutendere  Krequenzab- 
n*bme  ist  nur  bei  dem  Artikel  Petroleum  zu  verzeichnen. 

lnsges&mmt  resultirt  somit  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehr  für  den  Monat  August  1897  eine  Mehreinuahme 
von  fl.  236.004  und  fBr  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.Augunt 
1897,  im  Gcgenhalte  zur  gleichen  Periode  des  Vorjahre», 
eine  solche  von  fl.  3.228  007. 
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Eisenbahnen 


t)iir.li«rhnitll. 
llrUirlm  I.inijr 
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H»7  I8»e 

J  KIli-Mu'l-r 


Im  Jl..o»t<'  Augutl 

1*97  wunl<!D  bi-lTlrdcn 


l'irwnrn 
Anzahl 


natu 

Tunni'tl 


Oiateri«?lehl»elie  Eisen- 
bahn«». 

I.  Staateeisenbahnbetrieb. 

aj  K.  k.  Staat« b»h  neu 
und  vom  Staate  fnr 
eigene  Rechnung 
betriebene  Bahnen 
inel.  Wiener  Ver- 
bindungsbahn . 
i'rivatbahneu  »  n  f 
Rechnung  d.  Eigen- 
tbUmer: 

Locaibuhnen: 
Asoh-Rossbach  ..... 
Beneschau- Wlaachini    •  . 
Borki  wielkie-tJrzyiualow  . 
Bukowinaer  l.andesbalmeii: 

ltiiboka-Sereth  .... 

Itzkany-Snczasra    .  .  ■ 
Biikowinaer  Localbahneu  . 

;  Öercan-MoJran  

Dolina-Wygoda  .     •  . 
Fehring-Fürstenfetd  .  •  • 

i  Friauler  Bi»hn  

Fürstenfeld-Ilartberg    .  . 

(iailthalbahn  

Uleisdorf-Weu  

(ionfriti  QroKn-Sioghart*  . 
Koloineaer  Localbahneu  - 
Irfinberg-Belzecl  Torna»*"»  i 
Lemberg  (Kleparöw)-Jauow 
Mährisch-  Budwitz-  lamnitz 
Mährische  Westbahn    •  • 
Mösel-Hüttenberg  .... 
Mnrthalb.Uiuni.  M&uternd.) 
Nakri-NetoliU-Nelol.Stodt 
Ostgalmsehe  biculbahnen 

Plau-Tachau  

Pustelberg- Laun  .... 
Potscberad-Wurzmes  .  .  ■ 
RakoniU-  Pia  Ion-  Pctuuhiiu 
Schlaokeuwerth-JoachiniMh. 
Scbwarzeiiau-Waidu.  a/T. 
Sebwarzenan-Zwettl  .  .  . 
Strakonitt-Winterberg  .  . 
Cnterkrainer  Bahnen    .  . 

Valsuganabahn  

Vöcklabruok-Kammer  .  • 
Welser  Localbabn  .... 
Wittinannsdorf-  (Leobers- 

dorf-)  Ebenfurther  Eisenb 
Wodnan-Prachalitz    .  .  ■ 

Wotie-Selßan  

Ybbstbalbahn  

Zeltweg-Fohnsdorf  .  .  . 
Zwittau-Polieka  

II.  K.  k.  Staatsbahnea  Im 

Privatbetriebe. 

('■asIau-Zawratetz  .... 
Konigshan-Sohatzlar  .  .  . 

III.  Prlvatbabnen  uater 
Ausschluss  der  ad  Ib 
angefahrten  Localbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eiseubalm 
:  Böhmische  Nordbahn  . 
Busebt*hrader  Eisenbahn 

Linie  Lit.  A  

Linie  Lit.  B  

Graz-Kofi.  Eisenb  n.  B.-G. 


Di«-  KiniuriWe  IjitlrÜK  im  Mooal«  August 
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15 

28 

Sli 

1!) 
17« 

10 

s 

20 
10 
39 
31 1 

ir>! 

8' 
3< 

89' 

22 
21 
90 

;*) 
76 
1» 

7:) 
13 
II 
1? 
r.'.i 
•J 

10 
22 
32 
131 
03 
11 
5t 

17 
28 
17 
26 

11» 


101 

320 

180 
236 
91 


8  110    7  98M.411.378 


231 


I76'j 

8 
20 
16 
3!> 
31 

'% 

:W 

K9 
•j-> 

]: 
ii 

•MI'' 

70 
Iii 

13 

Hl 
I7i 


10, 

i? 

0.3 
1 1 

r,4 

17 
2^ 

17 
26 
8 


24 

;> 


101 

320, 


2,1  Ol.  3r»;»  3  291.303 


8500 

r..8so 
ir.87 

3  130 
17027! 
23.701 1 
2.700 
OOS 
7.5»8 
7.890 
10.080 
7.430 
8.446 
3.823 
1.01 
30.088 
11  IKtll 
3.815: 
ll».700| 
2.580; 
13.080 
3.113 
7  207 
3.552 
1.280 
1  723 
8.129. 
4.S1J7! 
3.059 
4.7091 
10919 
32.3.54 
34.9881 
0-052 
13.951 


10.107 

9  4891 
5  271 
3.903, 
2  502 
«  650 


3409 
1.391 


218.258 
249.773 


7.390 
2.491 
072 

835 
137 
41.00* 
1.410 
6519 
2.931 
2.357 
1.777 
2.920" 
2.907! 

737' 
2943) 
8-711 
1.03- 
1.99-11 

9.001,; 

4-32?»  | 
3.59^ 

378 
2.891 1 

H50' 
1.775j| 

2.931 ! 

817 
1143 
1.217j 
4  559 
15.033' 
1.914! 
1.077' 
7. 


29.297 
2.273 
1.036 
201 

25.784; 
1230 


0.266 
4.916 


918 
2  304 
M\ 

1 .020 
1.157 
10.797 
533 
145 
2.430 
1.702 
2.475 
2460 
1.92.5 
543 
249 
14451 
3.817 
1.451 
5.063 
356 
5.013 
019 
4.178 
979 
181 
301 
2.S.VS 
839 
1.050 
1.648 
2.784 
16297 
13804 
2.812 
4019 

3.507 
2748 
1.589 
1011 

327 
2.256 


814 
175 


748.474'  54.907 
16137üi  106804 


186  j  105.296  220.4011 
236   200.5951  324.308 
91''    47.8481  61.53(1 


6,246.569 


3.472 
3  053 
998 

1.009 
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1.225! 
■4.026 
4.326 
1.528 
2231 
3.845 
2-714 
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2.538 
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1.450 


8.758 
2  5s0 
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51236 
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293 
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204 
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396) 
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101 1 
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2(0| 
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18<T 

307;' 

288 1 
4bz 
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9  255  544 
5.917,  211 
2.989  176 
1.436  56 
10497, 
3.706 


9  572  . 
2.755  651 


13W 
195 

399 


5.058  3371  -  13-1 
4  422  192  +  36  5 


70  614  401  -   1  7 

15.479  1935  -  69-2 
7.0691  353  -  4  2 
15.5  +  303 . 


12:1 
19l! 
324. 

170! 

140 
247i 


2.477 
4.791; 
5.929 
4.861 
1.359 
4.032 
21  946 
2.1*04! 


22.488'  2? 

2  a«  46  <| 

1 7.02S1  224) 

1.282  92, 

3.053'  2:45 
1.0281  93 
3.578  210 


2.213  £21 
4.002,  182 
8331 1  260 
54.634  408 
18.385]  29i 
5  368 
112741 

14.135  831 
6291  2251 
2.7611  162 
8.829  147 

10.982  1373 


9.727  405 
2.699  540 


1« 

4-  6  8 

~  4ß, 

+  5-3. 

-400  1 
4-  24  7 


132  +  64  4  I 


-  112 

—  15-2I 

-  m\ 

—  7  t; 


558.200  5527  '  554  092,5486  + 
41K176ll307;    4o2.971  1353 


77  Kl 
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■!- 


15 
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0-7 
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15 
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TU 
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13 
11 
17 
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l'ürrfiiui'D 

Aq  1*1.1 
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33.17» 
1.587 
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45.714 

132.415 
13.181 
2.895 
45.680 
47.152 
58.112 
:»7.67il 
50.644 
17  881 
13.215 

156.392 
40.670 
30.030 
98.775 
16.548 
86  134 
18.800 
39.668 
25.580 
7.948 
13.351 
24.981 
32.001 
24.27»  i 
28.035 
74761 

212487 

100.456 
M)  78« 

114.06.» 


71.887 
26  917 
43.051 
17.671 
25.610 


19.746 

7.056 


57.281 
1ÖJJ25 
672 

5.307 

3.551 
238.401 

8.626j 
51.070 
22.301 
10.582 
14.702 
21.138 
21.344 

5.208 
28.316 
57.126 
13.021 
13.053! 
62.361 
35.73* 
28.541 

3.3*7 
23.770 

8.711 
11.551 
38  -JOS 

8.440 

8-053 

9.503 

8.784 

30.111 
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10.831 

yöiis 

51.741 


•40.522 
41.507 


1,478.1164,  5.939.543 

1,633  034^  1,303.774 

613.126j  1.675.152 

1,146.627  2,472.691 

830285t  503.72f 


17,030.364 


5.736 
13.937 
806| 

5.1511 
3.701 
62.405 
2.415! 

3361 
15.185 
10.100 
14.710 
11.876: 
11.802, 
27201 
2.044 
87.303 
15  484 
»076 
29.542 
2.006 
32.758 
3.764 
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6.U81 
1472 
2,23» 
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4  013 
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9,778 
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(3.701 
8.626 
34.45> 
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8.4.'2 
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701.389 
1 
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3.274 
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7.270 
34.057 
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26.0031 
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27.563 
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12.170 
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24.787 
12-490 

7.31 
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30.663 
11.348 
35.543 

53.243 
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13.465 
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11.147 


35.304' 
10.972 
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30.108 
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1.804 

12.762 
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Kaiser  Fer.liniirHiH  -  No,-,|l, 
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Uurcb.rhniUl. 
lirtrirb»  IJloc« 
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Avguit 


Oesterreichiiiche 
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887  - 
897  - 


2  208  - 


573|  — 

8.J- 

I  - 

1 

4.553  - 

_ 

2.433  - 

•)  Für  deu  Monat  August  1897  wurde  kein  Betriebsauaweii  eingesandt. 


Stand  der  Fahrbetriebsmittel 

der  österreichischen  Eisenbahnen  und  österreichischen  Eisenbahnwagen- 
Leihgesellschaften  am  Ende  des  Jahres  1896 


Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  und  österreichischen  Eisen- 
bahnwagen-I.reihgesellschaften  umfas&te  am  31.  De- 
cember  1*96  im  (lauzen  4494  Locoraotiven,  3619 
Tender,  211  SchneepflOge,  10.01:*)  Personen-  nnd 
107.879  Lastwagen. 

Von  diesen  Fahrbetriebsmitteln  waren  10  Loco- 
motiven,  10  Tender,  26  Personenwagen  und  3613 
Lastwagen  nicht  Bahneigenthum,  sondern  fremden 
Parteien  angehörig. 

Ausserdem  hatten  die  uaebgenannten  Eisen- 
bahnen am  Ende  des  II.  Semesters  1896  zusammen 
3150  Lastwagen  tbeils  von  den  österreichischen 
Eisenbahnwagen-Leibgesellschaften,  tbeils  von  frem- 
den Leihgesellschaften,  beziehungsweise  Eisenbabn- 
unternehmuugen  ausgeliehen,  und  zwar:  die 


k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen: 

200  offene  Lastwagen  von  Lindheim  &  Comp, 
in  Wien,  50  offene  Lastwagen  für  die  Bukowinaer 
Localbahn,  550  Kohlenwagen  von  der  Ersten  Oester- 
reichischen Eisenbabnwagen-Leihgesellschafi  in 
Wien  und  400  Kohlenwagen  von  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnverkehrsan6talt  in  Wien; 

Buschtchrader  Eisenbahn: 

6  gedeckte  Lastwagen  und  9  Bierwagen  von 
der  Oesterreichischen  Eisenbahnverkehrsanstalt  in 
Wien; 

Kaiser  Ferdinands-Nordb ahn: 

252  gedeckte  Lastwagen,  325  offeoe  Lastwagen 
uud  283  Kohlenwagen    von  der  Ersten  Oester- 
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Vom  I.  Januar  bla 

i 

l>ia  ElnnSim«  betrug  »ojn  1.  Jaaitar  btt  jl.  Augaat 

O.l-r  pro  J.l.r  »»,! 

k;i.,h.  i*r«clu>rt 

ä'S's;  s 

1887 

IM« 

51.  A^lMwiriai 

Iflr 
Ppiwmro 
nnd 

(lr 

flOlvr 

im 
Hatiu-B 

pro 

Kilo. 

rar 

Peraanao 

und 

rar 

Q  fiter 

Oani«n  J*««- 

DMKrrrnx 

pro 
Silomate* 
io 

Pefaonan  Ufltcr 

189?  |  IBM 

Anmmhl    _J  Toaacn 

Huld« 

n 

fluid 

e  n 

GiKu 

29.939 

497] 

262391 

1.211 

27.450 

23.004 

1.819 

24.823 

27.99» 

34418! 

1.0*2 

35.990 

28464 

.  1.064 

30.02s 

114-212 

173 

48.177: 

538 

43.715 

37.899 

70 

38.969 

11-894;  22 

26.942| 

58 

27.000 

25.901 

4 

25.904 

13.526 

406; 

16407[ 

2.088 

18495 

— 

— 

- 

mit  elektrischem  Betrieb. 


535.623 

50.961 1 

60.960 

49.605 

49.606 

222-510 

22.354 

22.354 

25.358 

26.358 

68.328 

9.055 

9.056 

9.394 

^  

9.394 

2.802.067 

150.331 

160.381 

134498 

134.898 

161.063 

10,101 

10101 

260.873 

87.332 

37.332 

39.616 

39.615 

302.879 

10531 

10.681 

212.314 

8.795 

8.795 

866.024 

58.701 

68701 

22100 

22.100 

534.634 

~  58 

65930 

"  35 

66464 

aässo 

- 

= 

Drahtseilbahnen. 


121.963 

2464 

2.964 

- 

3406 

3.506 

66.871 

4.510 



4.510 

4.715 

4.715 

84.196 
125.122 

58 

11441 
12.601 

57 

11498 
12.601 

11.267 
16.508 

38 

11.306 
16.508 

- 

- 

reicbiscben    Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  in 

Wien; 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn: 

380  Kohlenwagen  von  der  Gompagnie  auxiliaire 
internationale  de  chemin  de  fer  in  Brüssel,  4  ge- 
deckte Lastwagen  von  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnverkehrsanstalt in  Wien,  30  Kohlenwagen, 
60  Goakswagen,  10  Borstenviehwagen,  60  gedeckte 
Lastwagen  and  50  Langholzwagen  von  der  All* 
gemeinen  Waggon-Leihgesellschaft  in  Budapest 
und  15  Kohlenwagen  von  der  Ungarischen  Eisen  - 
bahnverkebrs-Actiengesellscbaft  in  Budapest; 

Oesterreichisch -ungarische  Staatseisen- 
bahngesellschaft: 

151  offene  Lastwagen  von  der  Compagnie  auxiliaire 
internationale  de  chemin  de  fer  in  Brüssel; 

Südbahngesellschaft: 

325  Kohlenwagen  von  der  Compagnie  auxiliaire 
internationale  de  chemin  de  fer  in  Brüssel. 


Unter  den  hier  angeführten  Leihwagen  befinden 
sich  252  gedeckte  Lastwagen,  325  offene  Lastwagen 
und  838  Kohlenwagen  von  der  Ersten  Oester- 
reichischen Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft  und 
10  gedeckte  Lastwagen,  400  Kohlenwagen  und 
9  Bierwagen  von  der  Oesterreichischen  Eiseobabn- 
verkehreanstalt  in  Wien. 

Die  nachgewiesenen  Reservoirwagen  ver- 
theilen sich  in  folgender  Weise  auf  die  einzelnen 
Verwaltungen: 


K.  k.  österreichische  Staatsbabnen 

K.  k.  Staatsbabnen  im  Privat- 
betriebe (Oaslau-Zawratetz, 
Caslau-Moßowitz)  ...... 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  .  .  . 

Böhmische  Nordbahn  

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  .  . 

Oesterreichische  Nordwestbahn  . 

Oesterreichisch-ungarische  Staats- 
eiseobabngesellschaft   .  .  .  . 


E  i  jr  e  n  t  h  u  m 
der  Eiten-  von 
bahnen  Privaten 
58  493 


1 

8 

1 

71 

6 

637 

90 

5 

362 

90* 


f 
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Eigentham 
der  Eisen-  Ton 
bahnen  Privaten 

SüdbabDgesellschaft   14  63 

Süd-norddeutsche  Verbindungsb.  .  —  26 
Wien-Aspang  Eisenbahn  ....      —  3 

Kahlenberg-Eisenbahn   2  — 

Neue  Wiener  Tramwaygesellsch.       2  — 

Von  den  vorstehend  nachgewiesenen  1841  Re- 
servoirwagen  waren  bestimmt  für  den  Transport  von 

Wasser   18    Theer  38 

Gas   5    Ammoniak  u.  Soda  .  2 

Petroleum  .  .  .  .1174    Sauren  40 

Spiritus   292    Schwefelsäure    .  .  59 

Spiritus  u.  Melasse  .  60 

während  153  Reservoirwagen  verschiedener  Eisen- 
bahnen,  sowie  die  der  Ersten  OesterreichUchen 
Eisenbahnwagen-Leibgesellscbaft  und  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnverkehrsanstalt  angehören 
eine  bestimmte  Verwendung  nicht  hatten. 

Im  Vergleiche  zum  Stande  der  Fahr- 
betriebsmittel der  österreichischen  Eisen- 
bahnen und  Eisenbahnwagen-Leihgesell- 
schaften  am  Ende  des  1.  Semesters  1896 
hat  sich  derselbe  im  II.  Semester  1896  um 

13  Locomotiven  für  Eilzüge, 

3  »  „  Personenzüge, 

24  „  „  Lastzüge  mit  drei  gekuppelt. 

Achsen, 

33  Locomotiven  für  Laslzüge  mit  vier  gekuppelt. 
Achsen, 

14  Sectindärlocomotiven, 
8  Versehublocomotiven, 

68  Tender, 

2  Salonwagen, 

3  Schlafwagen, 

37  Personenwagen  I  /II.  Classe, 
22  „  II.  „ 

32  »  II./1H.  „ 

180  .  III.  „ 

42  Omnibus-    und   Vicinalbahuwagen  leichter 

Construction, 
41  Gepftckswagen, 
14  Post-  und  Conducteurwagen, 


4  Postambulancewagen, 
3  Hilfs-  und  Rettungswagen, 
275  Equipage-(  Plateau-)  Wagen, 
702  gedeckte  Lastwagen, 
1409  offene 

16  Langholzwagen, 
1145  Kohlenwagen, 
13  Coakswagen, 
3  Weinwagen, 
30  ungedeckte  Hornviehwagen, 
214  Reservoirwagen  und 
1  Krahnwagen 
vermehrt,  hingegen  um 

7  Schneepflüge, 
1  Hofwagen, 

1  Commissions-(Inspections-)  Wagen, 
9  Personenwagen  I.  Classe, 

2  „     i./in.  „ 

10  ,    III./IV.  „ 

2  .  IV.  „ 

10  „  mit  Postcoupe, 
2  Pferdetranspor,twagen. 

282  Bretterwagen, 

1  Kalkwagen, 

8  Bierwagen  und 
28  Schotterwagen 

vermindert  und  somit  im  Ganzen  einen  Zu  wach  s 
von  95  Locomotiven,  68  Tendern,  283  Personen- 
wagen und  3552  Lastwagen,  dagegen  eiue  Ab- 
nahme von  7  Schneepflügen  erfahren. 

Zu  Ende  des  U.  Semesters  1896  waren  folgende 
Fahrbetriebsmittel  in  Bestellung: 

11  Locomotiven  für  Eilzüge, 
32         K  „  Lastzüge, 

2  Secundärlocomotiven, 
34  Tender, 

9  Personenwagen  I./II.  Classe, 

12  „  II./IH. 
132  „  III. 

25  Gepackswagen, 

25  Post-  und  Conducteurwagen, 
HftO  gedeckte  Lastwagen, 
300  offene  „ 

20  Langholzwagen, 
1548  Kohlenwagen,  und 

13  Lowries. 


Zur  Tagescjeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

Bei  Raproduetlon  der  in  dieser  Rnbrtk 
«DtUllcnen  OriginalmlttheilungeD 
wird  am  <Juull«n*Dgab«  enuobi. 

Einnahmen  der  k.  k.  Staatsbahnen  Im 
September.  Beim  Vergleiche  der  Transportein- 
nahmenergebnisse der  österreichischen  Staatsbahnen 
pro  September  1897    mit  jenen    des  gleichen 


Monates  des  Jahres  1896  zeigt  sich  im  Personen- 
verkehre eine  Wenigerfrequenz  von  37.396  Per- 
sonen mit  einer  Mehreinnabme  von  fl.  10.008. 
Hiervon  entfällt  auf  die  westlichen  Staatsbahnen 
eine  Frequenz-  und  Einnahmen  Verminderung  um 
119.928  Personen  und  fl.  38.478,  auf  die  Staats- 
bahnen in  Galizien  dagegen  eine  Steigerung  der 
Frequenz  und  Einnahme  um  82.532  Personen  und 
fl.  48.486.  Im  Güterverkehre  ergiebt  sich  eine 
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Zunahme  der  Frequenz  und  Einnahme  um 
203.812  Tonnen  und  fl.  2118  004,  wovon  auf  die 
westlichen  Linien  139.180  Tonnen  und  fl.  148.008 
und  auf  die  Staatsbahnen  in  Galizieu  64.632 
Tonnen  und  fl.  149.996  zu  rechnen  Kind.  Die 
Mehrfrequenz  der  westlichen  Staatsbahnen  be- 
ruht vorwiegend  auf  der  stärkeren  Verfrachtung 
von  Coaks,  Baumaterialien,  meist  für  den  Bau  der 
Wiener  Stadtbahn,  dann  von  Erzen,  Holz,  Wein 
und  Zucker.  Nachdem  jedoch  in  den  zumeist  auf 
grössere  Entfernungen  zur  Beförderung  gelangenden 
Artikeln  Getreide,  Mehl,  Mahlproducte,  Malz  eine 
Verminderung  der  Frequenz  um  circa  3400  Wagen- 
ladungen eingetreten  ist.  die  übrigen,  vorerwähnten 
Waarengattuogen  aber  zum  grösseren  Tbeile  auf 
nur  kurzen  Strecken  und  zu  niederen  Frachtsätzen 
gefahren  wurden,  steht  der  beträchtlichen  Mehr- 
f'requvnz  eine  verhaltiiissniussig  genüge  Mehrein- 
nahme gegenüber.  Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien 
verzeichnen  Eier,  Baumaterialien,  (ietreide,  Heu, 
Holz  eine  erhebliche  Mehrbeförderung,  während 
bei  Kohle,  Mehl.  Mahlproducton  und  Petroleum 
eine  Abnahme  iu  der  Frequenz  eingetreten  ist. 
Insgesammt  resultirt  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehre  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen pro  September  1897  eine  Mebreinnahme 
von  fl.  308.012  und  für  die  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  30.  September  1897  eiue  solche  von  H.  3.331.6H7. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monate  Sep- 
tember 1897.  Im  neunten  Monate  d.  J.  wurden 
an  (ietreide.  um  558.957  Meterceutuer  mehr  ein  - 
und  um  289.867  Metercentner  weniger  ausgefüllt  t. 
Das  im  Verkehre  mit  dem  Auslande  zum  Trans- 
porte gekommene  Getreidequantum  war  ebenso 
wie  im  August  namhaft  grösser,  als  in  den  voraus- 
gegangenen neun  Jahren.  Dies  erhellt  aus  den 
folgenden  Daten:  Im  September  der  Jahre  1888 
bis  1897  gelaugten  an  Getreide  (inclusive  Malz)  zur: 


Ausfuhr 

Kiii  fuhr 

Summe 

Mrhr- 
ausfuhr 

Meter 

o  o  n  t  n  e  r 

1H88  * 

.  1,270.616 

25.438 

1,295.954 

1.245.078 

188»   .  . 

.  791.280 

39410 

830.690 

751  b^l 

1890  .  . 

.  793.407 

90  753 

884.100 

702.654 

1891   .  . 

.  SKS.874 

4«. 3*2 

928.256 

839.412 

18Ö2  .  • 

.  773.502 

34.837 

808.339 

738.665 

1 803   .  , 

.  1.139.449 

106.610 

1,245.059 

1,033.839 

1894  .  . 

.  1,272.468 

144.937 

1,417.405 

1,127.531 

1895  .  . 

.  699.283 

209.509 

808.792 

389.774 

1896  .  . 

.  1,144.023 

1625M 

1,806587 

981.459 

1897  .  . 

.  854.15(5 

721.521 

1,576.677 

132.635 

Die  Bezüge  aus  Amerika  per  74.220  Meter- 
centner  reprasentiren  diesmal  103  Procent  der 
ganzen  Einfuhrmenge,  von  welcher  die  grössten 
Quoten  auf  Russland,  Rumänien  und  Deutschland 
entfallen.  Selbstredend  hat  diese  Gestaltung 
des  Getreideverkehres  die  Handelsbilanz  in  sehr 
ungünstiger  Weise  beeinflusst  und  trug  namhaft 
dazu  bei,  dass  sich  das  Handelsactivum  der  letz- 
teren von  1(57  Millionen  Gulden  im  Sep- 
tember 1896  auf  7*8  Millionen  Gulden  im  Sep- 


tember 1897  herabminderte.  Ausser  Getreide 
figuriren  aber  auch  noch  Fassdauben,  Kalk,  unge- 
brannt, Ceresin,  raffinirte  Mineralöle,  Roh-  und 
Brucheisen,  Kleider  aus  Wolle,  Porzellan,  Zünd- 
hölzchen, künstliche  Düngemittel  und  Kleie  mit 
namhaft  geringeren  Ausfuhrmengen,  doch  zeigt 
die  am  Schlüsse  folgende  Tabelle,  dass  sich  in 
einer  Reihe  wichtiger  Artikel  ein  erhöhter  Export 
bemerkbar  macht,  wir  wollen  hievon  hier  nur 
anführen:  Zucker,  Obst,  Raps,  Hülsenfrüchte, 
Eier,  Felle  und  Häute,  Weinmost,  Braunkohle, 
Holz,  Fabrikate  aus  Eisen,  Garne,  Papier  und 
chemische  Hilfsstoffe.  Ueberbaupt  erreichte  die 
Ausfuhr  im  September  mit  14,155.000  Meter- 
centner  den  höchsten  Stand  im  Vergleiche  mit  den 
Ergebnissen  der  vorausgegangenen  acht  Monate, 
wie  mit  dem  Resultate  des  Monates  September 
der  früheren  Jahre  bis  1891  zurück.  Dies  ist  vor- 
wiegend dem  günstigen  Wasserstande  auf  der  Elbe 
zu  danken  und  war  der  Braunkohlenversandt  allein 
um  rund  800.000  Metercentner  grösser.  Im  Ganzen 
stieg  die  Ausfuhrmenge  um  891.000  Metercentner 
oder  um  67  Proceut  und  der  Ausfuhrwert!)  um 
2'3  Millionen  Gulden  oder  um  3*3  Procent.  Diese 
Resultate  erscheinen  immerhin  recht  zufrieden- 
stellend, sie  werden  aber  durch  jene  der  Einfuhr 
weitaus  übertroffen,  denn  deren  Menge  erhöhte 
sich  um  13*7  Procent  und  deren  Werth  sogar  um 
21*3  Procent.  Diese  Steigerung  basirt  hauptsächlich 
auf  dem  erhöhten  Bezüge  an  Cerealien  und  andereu 
Nahrungs-  und  Genussmittelu  (Wein,  Reis,  Obst 
und  Schweineschmalz),  wie  auch  an  industriellen 
Hilfsstoffen  (namentlich  an  Baumwolle,  von  welcher 
um  70.842  Metercentner  mehr  —  also  das  drei- 
fache Quantum  —  importirt  wurden,  dann  an 
Palmkernen,  Fellen  und  Hituten,  Coaks,  Harz, 
Wolle,  Eisen,  Kupfer  und  F-ibrikssalz),  wogegen 
nur  einige  wenige  Industrieproducte  an  der  Er- 
höhung des  Einfuhrwerthes  theilnahmen.  Die 
Mengen-  und  Werthbilanz  pro  September  und  für 
die  ersten  neun  Monate  1896  und  1897  ist  aus 
den  folgenden  Ansalzen  zu  ersehen: 


I.  Menge 

Einfuhr 

Ausfuhr 

Summe 

Mehrausfuhr 

September: 

Tausende  von  Metercentner 

1896  •  .  .  . 

7.297 

13.264 

20.561 

5.967 

1897  .  .  .  . 

8297 

14.155 

22.462 

5.858 

Differenz  .  . 

+  1.000 

+  891 

+  1-891 

-  KM 

Januar  bis  September: 

1896 .  .  .  • 

64103 

106463 

170  566 

42.360 

1897  ...  . 

65.969 

112.073 

178.042 

46.104 

Differenz  .  . 

+  1.866 

+  5.610 

+  7.476 

+  3.744 

II.  Werthe 

September : 

iu  Millionen  Gulden 

1896  .  .  .  . 

526 

69  8 

1219 

16-7 

1897.  .  .  . 

638 

71-6 

1354 

7-8 

Differenz  .  . 

4- 11*2 

+23 

+  13  5 

-8-9 

Januar  bis  September: 

1896  .... 

5190 

550-1 

10691 

311 

1897.  .  .  . 

5435 

564-2 

11077 

207 

Differenz  .  . 

+  245 

+  141 

+  386 

-104 
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Das  Resultat  der  Handelsbilanz  war  hiernach 
heuer  wesentlich  ungünstiger  wie  im  Vorjahre, 
indem  »ich  das  Äclivum  derselben  um  10-4  Mil- 
lionen Gulden  niedriger  herausstellt.  An  diesem 
Ausfalle  paiticipirt  der  September  allein  mit  8"9 
Millionen  Gulden  oder  mit  nahezu  8t!  Procent 
wohl  auch  deshalb  weil  in  diesem  Monate  viele 
Bezüge  industrieller  Hilfsstoffe  effectuirt  wurden, 
welche  im  Jahre  1896  schon  in  früheren  Monaten 
erfolgten.  Es  ist  sonach  nicht  unwahrscheinlich, 
dass  die  letzten  drei  Monate  1897  günstigere  Bilanz- 


I  resultate  aufweisen  werden.  Wenn  sich  die  Einfuhr 
der  ersten  neun  Monate  um  24  5  Millionen  Gulden 
höher  herausstellt,  so  ist  dies  hauptsächlich  eine 
Folge  der  schlechten  Ernte  und  der  Schweine- 
seucbe,  denn  von  diesem  Plus  entfallen  auf  Garten- 
und  Feldfruchte  allein  9-8  Millionen  Gulden,  auf 
Schweine  und  Schweinefett  74  Millionen  Guldeu. 
In  Nahrung«-  und  Genussmitteln  Oberhaupt  war 
die  Einfuhr  sogar  um  26*9  Millionen  Gulden  höher, 
so  dass  für  alle  anderen  Waaren  ein  Minus  tob 
1-4  Millionen  Gulden  resultirt* 


Wichtigste  Differenzen  im  Äuggenhandel  des  Monates  September  1897. 


September 

J 

Januar 

bis  September 

Waareneinfuhr 

18% 

1897 

Differenz  || 

1896  | 

1897 

Differenz 

M   e  t 

e   r  o 
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Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  ui^  ge- 
schrieben:   Wie  officiös  mitgetheilt  wird,  baben 
die  in  den  letzten  Monate«  auf  deutschen  Eisen- 
bahnen vorgekommenen  Unfälle  das  Reichseisen- 
bahnamt  zu  einer  Prüfung  veranlasst,  ob  es  nicht 
zur  Erhöhung  der  Betriebssicherheit  rätblich 
sei,  die  vom  Bundesrate  für  das  Eisenbahnwesen 
erlassenen   allgemeinen   Ordnungen   nach    ver-  i 
scbiedenen  Riehtuugen  bin  zu  ergänzen.  Das  Er-  | 
gebniss  der  Prüfungen  ist  den  meistbetheiligten  , 
Bundesregierungen    in  Gestalt   bestimmter  Vor- 
schläge mitgetheilt  und  die  Regierungen  sind  ein-  > 
geladen  worden,   sich   bei   einer  die  Beschluss- 
t'assung  des   Bundesrates   vorbereitenden   com-  j 
rnissarisehen  Verhandlung,  die  für  Ende  November 
in  Aussicht  genommen  ist,  vertreten  zu  lassen. 
Zur  Berathung  sind  unter  anderem  gestellt:  Die 
obligatorische  Einführung  von  Vorsignalen,  die 
Einrichtung    von    Streckenblockirungen  auf 
allen  stark  befahrenen  Bahnlinien,  die  grösste  zu- 
lässige Stärke  der  Güterzüge  und  schnellfahrenden 
Personenzüge,  die  Entlastung  der  mit  der  Ein- 
und  Ausfahrt  der  Züge  und  mit  der  Zugmeldung 
betrauten  Stationsbeamten  von  anderweitigen  Ge- 
schäften, die  Verstärkung  der  Kuppeluugen  u.  s.  w. 
—  Die  Wagen noth  ist  iu  der  letzten  Zeit  so 
stark  zu  Tage  getreten,  wie  kaum  jemals.  Kohlen- 
zechen müssen  wegen  des  Wagenmangels  den  Be-  I 
trieb  einschränken,  ihre  Arbeiter  leiden  an  ent- 
gehendem Verdienst,  die  Iuduslrie  wird  teilweise  ■ 
ungünstig  beeinflusst:  ebenso  klagt  die  Landwirt- 
schaft wegen   unzureichender  Rüben-,  Salz-  und 
Düngertrausporte   etc.  Vorstellungen  der  Inter- 
essentenverbände   uud  Vertretungskörperschaften 
kommen  an  das  Ministerium   von  allen  Seiten.  I 
Natürlich  wird  in  der  Presse  auch  diese  Calamität  j 
wieder,  trotz  aller  gegenteiligen  Ausführungen, 
dem  „Sparsystem"  zugeschrieben.  Minister  Thielen 
hat  iudessen  einen  neuen  Erlass  an  die  Eisenbahn-  j 
directionen  gesandt  zur  Sicherstellung  der  best  | 


möglichen  Ausnützung  der  Wagen,  schleunigster 
Bewegung  etc.  Die  Einnahmen  der  deutschen 
Eisenbahnen  im  September  waren  befriedigend. 
Die  deutschen  Bahnen  (exclusive  bayerische)  er- 
gaben aus  dem  Personenverkebre  Mark  40,226.5(56, 
d.  i.  Mark  1,654.422  oder  pro  Kilometer  2  44  Pro- 
cent mehr  als  im  gleichen  Vorjahrsmonat;  aus 
dem  Güterverkebre  Mark  86,64X.(528,  d.  i.  Mark 
3,969,597  oder  pro  Kilometer  2*89  Procent  mehr, 
die  bayerischen  Staatsbahnen  hatten  mit  rund  13 
Millionen  Mark  Einnahmen  im  September  ein  Plus 
von  rund  1  Million-,  seit  Jahresbeginn  verein- 
nahmten sie  99'/2  Millionen  (-f  52  Millionen). 
Die  preussiseben  (und  hessischen)  Staatsbahnen 
vereinnahmten  im  September  103*8  Millionen 
(4-  4*9  Millionen).  Im  ersten  Semester  des 
Rechnungsjahres,  von  April  bis  October,  war  die 
Ge8ammteinnabme  der  preussisch-hessischen  Be- 
triebsgemeinsebaft  597  Millionen  Mark.  d.  i.  29% 
Millionen  Mark  mehr  als  in  der  gleichen  Vorjahrs- 
zeit. —  Der  Kaiser  hat  dem  Minister  Thielen  seine 
grosse  Befriedigung  über  die  Leistungen  der 
preussiseben  Staatsbahnen  anlässlich  der 
heurigen  Manöver  ausgesprochen  und  ihn  er- 
mächtigt, allen  betheiligten  Beamten  und  Arbeitern 
in  Anerkennung  der  bewiesenen  treuen  Pflichter- 
füllung den  Dank  auszusprechen.  Eine  ähnliche 
allerhöchste  Kundgebung  ist  in  Bayern  erfolgt 
—  Eisenbabnfachwissenschaftlicbe  Vor- 
lesungen finden  im  Winterhalbjahre  1897/98 
folgenderweise  statt:  In  Berlin  in  der  Universität 
über  preussisches  Eisenbahnrecht  und  über  die 
Verwaltung  der  preussiseben  Staatsbahnen;  in 
Breslau  über  Eisenbabnbetriebslehre  und  geologische 
Technologie;  in  Köln  über  Eisenbahnrecht  und 
Eisenbabnverwallutigslebre,  sowie  über  Elektro- 
technik; in  Elberfeld  Uber  Technologie;  in  Halle 
Uber  Elektrotechnik.  —  Der  „ Reichsanzeiger"  vom 
20.  October  veröffentlicht  die  Verordnung  be- 
treffend die  Taggelder  und  Reisekosten  der 
Staatseisenbahnbeamten. 


Lite»  atur. 


Lexikon  der  gesäumten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften.  Von  Otto  Lueger. 

Vor  uns  liegt  ein  Viertelhundert  Hefte  einer 
neuen,  grossartig  angelegten  und  grossartig  durch- 
geführten Encyklopädie  technischen  Wisseus  uud 
Könnens,  des  von  Otto  Lueger  herausgegebenen 
„Lexikons  der  gesammten  Technik  und  ihrer  Hilfs- 
wissenschaften". Wir  beben  das  Wort  gesammte 
Technik  besonders  hervor,  weil  es  die  Eigenart, 
die  specielle  Bestimmung  und  das  eigenthümliche 
Gepräge  dieses  Werkes,  das  ein  hervorragender 


und  bekannter  Fachmann  Deutschlands  als  Her- 
ausgeber zeichnet,  am  deutlichsten  cbarakterisirt. 
Wir  sind  nicht  arm  an  technischen  Lexikons;  aber 
diese  Lexikons  tragen  dem  Zeitgeiste  Rechnung 
der  in  der  Specialisirung  der  Berufstätigkeiten, 
des  Wissens  und  Könuens  seinen  Ausdruck  findet; 
für  Architekten.  Technologen,  Chemiker,  Mathe- 
matiker, Physiker,  Eisenbahner  u.  s.  w.  sind  ency- 
klopädische  Werke  geschaffen  worden.  Lueger's 
Lexikon  erhebt  sich  über  diese  Zeitströmung;  er 
steht  uicht  auf  der  Zinne  des  Specialisten,  der 
nur  sein  enges  Gebiet  überblickt,  es  steht  auf  eines 


Digitized  by  Google 


716 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt. 


Nr  44 


höheren  Warte,  von  der  aus  sein  Auge  hiuüber- 
schaut  über  das  ganze  Reich  der  Technik  und 
das  weite  Land  ihrer  Hilfswissenschaften. 

„Das  vorliegende  Werk"  —  also  beisst  es  in 
dem  Vorworte  des  Herausgebers  —  „soll  nicht 
bloss  dem  Laien  und  Anfänger  oder  lediglich  dem 
Specialisten  gerecht  werden,  sondern  jedem 
dienen."  Das  ist  eine  grosse  und  schwierige  Auf- 
gabe, deren  glückliche  Lösung  wir  seinerzeit,  da 
uns  der  Prospeel  des  Werkes  zukam,  lebhaft  be- 
zweifeilen; dachten  wir  doch  unwillkürlich  an 
das  gute,  alte,  so  oft  bewäbrte  Wort:  Niemand 
kann  zwei  Herren  dienen.  Um  so  freudiger  be- 
kennen wir  heute,  dass  unsere  Zweifel  nicht  be- 
gründet waren,  dass  Lueger's  Lexikon  mit  jedem  Helte 
mehr  und  mehr  hält,  was  der  l'rospect  und  das 
Vorwort  versprochen  haben.  Dieser  Erfolg  liegt 
in  der  zweckmassigen  Behandlung  des  Stoffes. 
Das  in  die  Technik  einschlagende  Stichwort  wird 
zunächst  unter  Zuhilfenahme  geeigneter  Abbil- 
dungen gemeinverständlich  erläutert,  womit  also 
in  erster  Linie  dem  Bedürfnisse  des  Laien,  des 
Anfängers  Genüge  gethan  ist;  aber  auch  dem 
Specialisten  wird  unter  Urastäuden  die  sachgemäße 
Erläuterung  eines  Gegenstandes  willkommen  sein, 
denn  nicht  immer  wird  es  ihm  rasch  und  leicht 
gelingen,  selbst  von  einem  Objecto,  dessen  Wesen 
und  Bestimmung  ihm  vollkommen  klar  ist,  eine 
gnte  Definition  zu  geben.  An  diese  allgemeine 
Charakterisirung  jedes  Begriffes  schliesst  sich  so- 
dann notwendigenfalls  die  mathematische  De- 
finition uebst  dem  Hinweise  auf  jene  Arbeiten,  in 
welchen  Nebenbegriffe  und  Zubehör  ausführlich 
dargelegt  und  erörtert  werden;  hierin  finde»  nun 
die  Ansprüche  vorgeschrittener  Techniker  und 
Specialisten  ihre  Rechnung.  Diese  Literaturnach- 
weise —  der  Kern  jedes  Lexikons  für  Fach- 
männer —  erscheinen  in  neuer,  sehr  zweck- 
mässiger Anordnung;  sie  sind  nämlich  —  so  weit 
dies  eben  möglich  ist  —  stets  unmittelbar  bei 
dem  betreffenden  Begriff  selbst  angezogen,  so 
dass  der  Lesende  obneweiters  sofort  darüber 
orientirt  ist,  nach  welcher  Richtung  hin  die  eine 
oder  andere  Arbeit  besonders  beachtenswert 
erscheint. 

So  viel  Ober  die  allgemeine  redactionelle  An- 
ordnung und  Behandlung  des  Stoffes,  welche  ge- 
eignet sind,  das  Lexikon  für  alle  Berufskreise,  die 
irgendwie  das  Gebiet  der  Technik  auch  nur  be- 
rühren, im  höchsten  Grade  brauchbar  zu  ge- 
stalten. Wir  möchten  es  namentlich  den  Eisen- 
bahnern aller  Branchen  wärmstens  empfehlen;  es 
ist  gerade  unter  den  Eisenbahnbeamten,  die  nicht 
dem  rein  technischen  Fache  angehören,  vielfach 
eine  bedauerliche  Unkenntniss  über  Eisenbahn- 
technik wahrzunehmen;  über  die  einfachsten 
technischen  Begriffe  herrscht  Unklarheit;  das 
Wesen  technischer  Anlagen  und  Apparate,  mit 


denen  der  Beamte  täglich  zu  tbun  hat.  wird 
nicht  verstanden  und  erfasst  .  .  .  natürlich,  es 
fehlt  den  Betreffenden  das  Mittel  sich  zu  orien- 
tiren;  in  den  Mittelschulen  und  an  den  Universi- 
täten erfahren  sie  keine  technische  Ausbildung; 
specielle  Lehrbücher  sind  zu  umfangreich  und  zu 
weit  gehend;  die  Conversationslexika  bewegen 
sich  nur  in  ganz  allgemeinen,  selbst  dem  Laien 
nicht  genügenden  Definitionen :  hier  nun  ist  Lueger's 
Lexikon  am  Platze.  Es  bietet  jedem,  was  er  sucht, 
uud  bietet  es  ihm  iu  jenem  Ausraaasse  und  in 
jener  Vollständigkeit,  die  Ihm  und  seinen  Be- 
dürfnissen gerade  entsprochen.  Das  finanzielle 
Opfer,  das  ihm  die  Erwerbung  des  Lexikons  auf- 
erlegt,*) ist  an  und  für  sich  ein  geringes,  es  ist 
aber  auch  in  keinem  Falle  ein  verlorenes. 

Nicht  minder  wichtig  als  die  Anordnung 
des  Stoffes  ist  die  Bearbeitung  desselben.  Lueger 
hat  verstanden,  tüchtige  Mitarbeiter  anzuwerben. 
Gelehrsamkeit  und  praktisches  Wissen  und 
Können  sind  für  die  Wahl  solcher  nicht  allein 
maassgebend.  Der  Lexikonstil  ist  ein  ganz  eigen- 
artiger Stil,  der  schwieriger  zu  schreiben  ist.  als 
jeder  andere.  Er  rechnet  schon  nicht  mehr  mit 
der  Zahl  der  Worte,  er  rechnet  schon  geralezu 
mit  Silben.  Sehr  kurz  und  recht  deutlich  sein, 
das  ist  eine  Kunst,  die  nur  Wenige  auszuüben 
verstehen.  Im  Lexikon  der  gesammten  Technik 
finden  wir  sie  auf  jedem  Blatte:  das  Werk  steht 
iu  dieser  Beziehung  einzig  da.  Unter  den  zahl- 
reichen Mitarbeitern,  welche  durchaus  den  her- 
vorragendsten Vertretern  der  Technik  im  deutschen 
Sprachgebiete  angehören,  finden  wir  auch  viele 
in  Oesterreich  wirkende  Fachmänner,  so:  L.  E. 
Andes,  dipl.  Ingenieur  Birk,  Dr.  Bryk,  Dr.  Fried- 
länder,  Guzmann,  Dr.  Hanausek,  Hellmann,  Kraft, 
dipl.  Ingenieur  Kresnik,  dipl.  Ingenieur  Melan, 
Reinitzer,  Sehiel'ner,  Schubert  Soldern  u.  A.  Die 
„Deutsche  Verlagsanstalt"  bat  das  Werk- 
vortrefflich  ausgestattet;  sie  verwendet  gutes, 
holzfreies  Papier,  reine,  klare  Lettern :  >ie  legt 
grosse  Sorgfalt  auf  die  Abbildungen,  mit  denen 
sie  durchaus  nicht  geizt,  und  hat  auch  ein  über- 
aus handsames  Format  gewählt.  So  darf  Lueger's 
.Lexikon  der  gesammten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften"  als  eine  literarische  Erschei- 
nung bezeichnet  werden,  auf  welche  die  deutschen 
Techniker  und  der  deutsche  Buchhandel  mit  Recht 
stolz  sein  können  und  welche  in  kurzer  Zeit  für 
jeden  Gebildeten  ebenso  unentbehrlich  sein  wird 
wie  irgend  ein  Conversationslexikon ;  denn  das 
ganze  Leben  und  Wirken  der  Gegenwart  fusst  mit 
allen  seiuen  Wurzeln  in  dem  Kraft  spendenden 
Boden  der  Technik.  A.  B. 


*)  Preis  jeder  Abtheilung  5  Hark;  Preis  des  ganzen 
Werkes  175  Mark;  zu  beziehen  durch  A.  Hartleben,  Bueh- 
|  handlung  in  Wien,  I.  Seilerst&tte  19. 
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Die  Pahrbetriebsmittel  der  Wiener  Stadtbahn. 

Von 

k.  k.  Oberbaurath  Victor  SchQtzenhofer.*) 


1.  Dl«  Locomotive. 

Die  Anforderungen,  welche  an  die  Leistungs- 
fähigkeit einer  Locomotive  gestellt  werden,  be- 
treffen einerseits  den  Arbeitsaufwand  für  die  In- 
gangsetzung des  Zuges  bis  zu  einer  gewissen  Ge- 
schwindigkeitsgröBse,  andererseits  die  Arbeit,  welche 
erforderlich  ist,  um  diese  Geschwindigkeit  zu  er- 
halten. Die  erste  Arbeit,  eine  Beschleunigungs- 
arbeit, ist  dem  Wesen  nach  grösser  als  die  zweite, 
und  zwar  um  so  grösser,  je  kleiner  die  Zeit  ist, 
in  welcher  die  verlangte  Fahrgeschwindigkeit  er- 
reicht werden  soll. 

Daher  müssen  einem  Stadtbahnverkehre  dienende 
Loeomotiven,  bei  welchen  es  wegen  der  kurzen 
Stationsentfernungen  hauptsächlich  darauf  an- 
kommt, in  möglichst  kurzer  Zeit  eine  entsprechende 
Fahrgeschwindigkeit  zu  erreichen,  eine  grössere 
Zugkraft,  ein  grösseres  Adhäsionsgewicht  und 
einen  leistungsfähigeren  Kessel  haben,  als  fQr  den 
gewöhnlichen  Verkehr  bestimmte  Loeomotiven, 
deren  Zugkraft  und  Kesselleistung  in  erster  Linie 
nur  von  dem  Widerstande  der  Steigungen  und 
Krümmungen  abhängen.  So  haben  die  auf  der 
Londoner  Untergrundbahn  verkehrenden  Loeo- 
motiven, trotzdem  das  Zuggewicht  100  Tonnen 
nicht  überschreitet  und  die  grössten,  nur  auf 
einige  Hektometer  Länge  sieh  erstreckenden 
Steigungen  8  bis  10  pro  mille  betragen,  ein 
Adhäsionsgewicht  von  36  bis  37  Tonnen,  welches 

*)  Am  der  „Zeitaehrift  d»g  Kgterreichigchen  lugrnionr- 
X. 


auf  zwei  Achsen  vertheilt,  einen  Achsdruck  von 
IS  bis  18'/j  Tonnen  ergiebt 

Da  die  Wiener  Stadtbahn  Steigungen  von  20 
pro  mille  aufweist,  das  grösste  Zuggewicht  mit 
135  Tonnen  in  Aussicht  genommen  ist  und  eine 
Fahrgeschwindigkeit  von  35  Kilometer  auf  dieser 
Steigung  in  rund  einer  Minute  erreicht  sein  soll, 
musste  ein  noch  höheres  Adbäsionsgewicbt  — 
43  Tonnen  —  gegeben  werden,  welches  auf  drei 
gekuppelte  Achsen  vertheilt  ist. 

Die  Anlage  der  Wiener  Stadtbahn  und  die 
Art  der  in  Aussicht  genommenen  Betriebsführung, 
ferner  die  Bedingung,  dass  die  Stadtbahnlocomo- 
tiven  im  Bedarfsfälle  auch  zum  Dienste  auf  der 
Hauptbahn  für  Massentransporte  geeignet  sein 
müssen,  machten  die  Unterbringung  grosser  Vor- 
rätbe  von  Wasser  und  Kohle  auf  der  Locomotive 
nöthig,  so  dass,  um  die  enggezogenen  Grenzen  des 
Achsdruckes  nicht  zu  überschreiten,  noch  zwei 
Laufachsen  angeordnet  werden  mussten.  Die  Haupt- 
anordnung der  Locomotive  ist  aus  der  photogra- 
phischen Abbildung  (Fig.  1)  und  der  schemati- 
schen Zeichnung  (Fig.  2  und  3)  zu  entnehmen. 
Das  Laufwerk  ist  im  innenliegenden  Rahmen  ge- 
lagert und  nach  vorne  und  rückwärts  nahezu 
symmetrisch  angeordnet,  damit  die  Locomotive 
gleich  geeignet  ist,  nach  beiden  Richtungen  zu 
laufen. 

Die  an  den  Enden  angebrachten  Lanfachsen 
sind  radial  verschiebbar  nach  Bauart  Adams  au*- 

und  An>liit*>kt*n-Verein<*'\ 

'.»I 


Digitized  by  Google 


718 


Zeitschrift  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt 


Nr.  45 


geführt,  die  Lagerbüchsen  und  Führungen  sind 
cylindrisch  nach  einem  Kreisbogen  ron  165  Meter 
Halbmesser  geformt.  Dieser  Krümmungshalbmesser 


Stellung  der  Laufachsen  rechnerisch  ergiebt,  um 
den  Anlaufwinkel  der  vorderen  Laufräder  möglichst 
zu  verkleinern.  Die  freie  Querverscbiebbarkeit  der 


s 
M 
e 

ja 


00 

k 

c 


o 

1 

o 


6c 


wurde  um  circa  400  Millimeter  kleiner  gewählt, 
als  sich  derselbe  bei  sehnen  massigem  Lauf  der 
äusseren  Kuppel  und  Triebräder  für  die  Radial- 


Laufachslager  betragt  nach  jeder  Richtung  50 
Millimeter.  Die  Rfickverschiebung  der  Achsbuchsen 
in  die  Mittelstellung  wird  durch  eine  wagrecht 
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eingeschaltete  Spiralfeder  bewirkt,  deren  Wider- 
lager an  den  Rahmenplatten  befestigt  sind.  Die 
Feder  ist  in  der  Mittelstellung  fast  ungespannt 
und  wird  bei  Pressungen  von  1000  Kilogramm 
um  1  Centimeter  zusammengedrückt.  Diese  Ein- 
richtung gestattet  ein  sicheres  Durchfahren  von 
Bögen  mit  kleinen  Halbmessern  selbst  bis  zu  100 
Meter. 

Die  Achsen  und  Radreifen  sind  aus  Tiegelfluss- 
stab I,  die  Radsterne  aus  Flusseisenguss,  Zapfen 
und  Kurbeln  aus  Schweisseisen,  im  Einsätze  ge- 


motivführere  ist  bei  dieser  Bauart  ganz  gleich, 
wie  bei  den  gewöhnlichen  Zwillingsmaschinen  und 
erfordert  keinerlei  besondere  Handgriffe.  Der  Kessel 
ist  aus  steierischem  Schweisseisen,  die  innere 
Feuerbuchse  aus  Kupfer,  die  Domkappen  sind  aus 
Martin-Flusseisen  hergestellt.  Die  Queretösse  des 
cyiindrischen  Kessels  und  der  äusseren  Feuer- 
kiste haben  doppelte  Nietung,  die  L&ogsstösse 
doppelte  Laschennietung. 

Zur  Gewinnung  trockenen  Dampfes,  selbst  bei 
hohem  Kesselwasserstande,  sind  am  Kessel  zwei 


Fig.  2  und  3.  Auto»«  und  Halbgrundri»»  der  LocomotiTe. 


härtet,  hergestellt.  Dampfcylinder  und  Steuerung 
(Bauart  Heusinger)  liegen  aussen.  Das  Anfahren 
mit  dem  Niederdruckkolbeu  erfolgt  mit  der  G Ols- 
dorf'sehen  Anfabrvorrichtung  bei  ganz  ausgelegtem 
Steueruogshebel  durch  Einführung  von  Frisch- 
dampf  in  den  Niederdruckschieberkasten,  durch 
Bobrungen  im  Schiebergesichte,  welche  mittelst 
Kupferrobren  mit  dem  Schieberkasten  des  Hoch- 
druckcylinders  verbunden  sind.  —  Bei  normalem 
Lauf  der  Locomotive  bleiben  diese  Bohrungen  von 
dem  Niederdruckschieber  verdeckt,  beziehungs- 
weise geschlossen.    Die  Manipulation  des  Loco- 


grosse,  mit  einem  geschweissten  Rohre  verbundene 
Dampfdome  angebracht  Die  Locomotive  ist  mit 
zwei  Pop-Sicherheitsventilen  der  Coale-Muffler  Gie. 
ausgerüstet,  welche  selbst  bei  forcirter  Heizung 
eine  grössere  Steigerung,  als  etwa  eine  balbe 
Atmosphäre  über  die  normirte  Dampfspannung, 
verhindern.  Als  Speisevorrichtung  dienen  zwei 
nichtsaugende  Injeotoren,  System  Friedmann, 
mit  9  Millimeter  Düsenbohrung;  die  Wasserkasten 
sind  seitlich  angebracht. 

Zur  Schmierung  der  Kolben  und  Schieber  ist 
ein  automatisch  wirkender  Centralschmierapparat 
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(Nathan-Lubrificator  Nr.  9)  vorhanden.  Zur 
weiteren  Schonung  der  Schieber,  Schiebergesiebte 
und  Oylinderläufe  bei  der  Fahrt  mit  abgesperrtem 
Regulator  und  vorgelegtem  Hebel  ist  am  Schieber- 
kasten des  Niederdruckcylinders  ein  Ricour- Ventil 
angebracht.  Dasselbe  ist  mit  einem  Sicherheits- 
ventil combinirt,  dessen  Federbelastuug  so  regulirt 
ist,  dass  bei  Einführung  von  Frischdampf  in  den 
Niederdruckcylinder  ein  üeberdruck  von  ö'/j  At- 
mosphären nicht  überschritten  wird. 

Zur  Erhöhung  der  Adhäsionswirkung  der  Loco- 
motive  bei  nassen  Schienen  dient  ein  Holt-Grasham- 
Daropfsandstreuapparat,  desseu  SauddQsen  vor  und 
hinter  jedem  der  mittleren  Kuppelräder  münden. 
Die  Locomotiven  erhalten  PrQssman'sche  Rauch- 
fänge und  Funkengitter  im  Rauchkasten. 

Zur  Erzielung  möglichst  rauchfreier  Verbreuuung 
wird  ein  Theil  der  Locomotiven  mit  der  bekannten 
Langer'schen  Rauchverzehrungseinrichtung  mit 
Dampf8cbleierrohr  an  der  inneren  Feuerthürwand, 
automatisch  mittelst  Luftkatarakt  bewegtem  Luft- 
register an  der  Feuerthür  und  Betätigung  des 
Schnelldampfers,  ein  Theil  der  Locomotiven  mit 
der  Mareck'schen  Rauchverzehrungseinrichtung 
ausgerüstet.  Letztere  besteht  aus  einem  gewöhn- 
lichen feuerfesten  Gewölbe  und  einer  in  der  Feuer- 
thür gelagerten,  um  eine  Horizontalachse  dreh- 
baren Klappe.  Dieselbe  wird  beim  Schliessen  der 
Feuerthür  durch  einen  Daumen  automatisch  ge- 
öffnet und  sodaun  nach  Bedarf  mit  der  Hand  ganz 
oder  theilweise  geschlossen.  Die  Klappe  ist  derart 
construirt,  dass  bei  geöffneter  Stellung  die  ein- 
tretende secundäre  Luft  über  den  ganzen  rück- 
wärtigen Theil  des  Rostes  fächerartig  geleitet  wird. 
Ueberdies  sind  in  den  Seiteuwänden  der  Feuer- 
büchse nebst  dem  durch  das  Gewölbe  verengten 
Querschnitte  je  zwei  Stehbolzen  durchgebohrt, 
welche  innen  mit  feinen  Düsen  versehen,  aussen 
mit  dem  Kessel  communicirend  zum  Absperren 
eingerichtet  sind. 

Diese  Anordnung  bezweckt  die  Mischung  der 
kalten  secundären  Luft  mit  den  Heizgasen  vor 
Eintritt  in  die  Rohre,  wenn  bei  stark  forcirten 
Leistungen  übermässige  Mengeu  Luft  in  den  Feuer- 
raum eintreten.  In  der  Regel  sind  die  Dampfdüsen 
geschlossen.  Der  Sehnelldampfer  wird  nur  während 
des  Stilletandes  der  Maschine  nach  dem  Einfeuern 
benützt.  Bei  Verwendung  reiner  Kohlensorten  ist 
mit  diesen  Einrichtungen  bei  einigermaassen  auf- 
merksamer Manipulation  und  so  weit  keine  über- 
mässig grossen  Rostleistungen  gefordert  werden, 
eine  vollständige  Rauchverbrennung  zu  erzielen. 


Die  Kohlenkasten  sind  rückwärts  im  Führerhaus, 
die  Werkzeuge  unterhalb  der  Führerplattform 
untergebracht. 

Zur  Erhöhung  der  Sicherheit  der  Fahrt,  sowie 
um  bei  den  kleinen  Stationsentfernungen  in  kürzester 
Zeit  anhalten  zu  können,  werden  die  Züge  der 
Wiener  Stadtbahn  mit  automatischer  Luftsaug- 
bremse verkehren.  Um  die  Locomotiven  auch  für 
Züge  mit  einfacher  Luftsaugbremse  verwenden  zu 
können,  ist  die  Locomotive  mit  einem  Combi- 
uationsejector  versehen  und  das  Führerbremsventil 
so  eingerichtet,  dass  dasselbe  sowohl  für  die  ein- 
fache, wie  für  die  automatische  Bremse  leicht  um- 
gestellt werden  kann. 

Unter  der  Locomotivplattform  sind  zwei  Brems- 
eylinder  nach  dem  Modell  für  die  automatische 
Luftsaugebremse  von  je  523  Millimeter  Durch- 
messer, 220  Millimeter  Hubhöhe,  mit  circa  1400 
Kilogramm  Hebekraft  (bei  50  Centimeter  Vadium 
oberhalb  der  Bremskolben)  angebracht  und  be- 
sitzen diese  Bremscylinder  keine  Kugelventile,  da 
von  dem  Combinationsejeclor  eine  Rohrleitung  zu 
den  Oberräumen  und  eine  zweite  Leitung  zu  den 
Unterräumen  der  genannten  Bremscylinder  führt. 
Die  Verbindung  des  Corabinaüonsejectors  mit  der 
durchgehenden  Hauptleitung  des  Wagenzuges  wird 
durch  eine  dritte  Rohrleitung  hergestellt.  Wird 
mit  automatischer  Bremse  gefahren,  so  ist  das 
Führerbremsventil  für  die  Fahrt  so  gestellt,  dass 
aus  allen  drei  Leitungen  Luft  evaeuirt  wird;  sollen 
die  Bremsen  angezogen  werden,  so  wird  bei  Zurück- 
stellung des  Führerbremsventilhebels  zunächst  in 
die  Wagenluftleitungen  äussere  Luft  eingelassen 
und  werden  hierdurch  die  Wagenbremsen  bethätigt. 
Bei  weiterer  Rückstellung  des  Fübrerhebels  wird 
auch  in  die  Leitung,  welche  zu  den  Räumen  unter- 
halb des  Kolbens  der  Locomotivbremscylinder 
führt,  äussere  Luft  eingelassen,  während  aus  den 
Räumen  oberhalb  des  Kolbens  dieser  Bremscylinder 
fortgesetzt  Luft  evaeuirt  wird,  es  werden  somit 
auch  die  Locomotivbremskolben  gehoben  und  die 
Locomotivräder  gebremst.  Soll  mit  einfacher  Luft- 
saugbremse  gefahren  werden,  so  sind  nach  ent- 
sprechender Umschaltung  des  Führerbremshebels 
für  die  Fahrstellung  (Bremse  offeu)  sämmtliche 
Rohrleitungen  hinter  dem  Ejector  mit  der  äusseren 
Luft  verbunden.  Zum  Anziehen  der  Bremse  wird 
bei  Rückstellung  des  Bremsventilhebels  die  Luft 
aus  der  Wagenluftleitung  evaeuirt  und  der  Wagen- 
zug  gebremst  und  erst  bei  weiterer  Drehung  des 
Führerhebels  die  Luft  aus  der  Leitung,  welche  zu 
den  Obertheileu  der  Locomotivbremscylinder  führt, 
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ausgesaugt,  während  die  zweite  Leitung  zu  den 
Unterräumen  dieser  Bremscylinder  mit  der  äusseren 
Luft  in  Verbindung  bleibt.  Es  werden  auch  hier 
zunächst  die  Wagenbremsen  und  sodann  die  Loco- 
motivbremse  bethätigt,  übrigens  erfolgt  bei  raschem 
Umlegen  des  Bremsventilhebels  die  Bremsung  der 
Wagen  und  der  Locomotive  für  beide  Bremsarten 
nahezu  gleichzeitig. 

Es  sind  die  Triebräder  und  die  Kuppelräder 
bremsbar.  Das  Uebersetzungsverhältniss  des  Ge- 
stänges betrügt  1  :  6*8  und  der  Bremsdruck  auf 


ist  der  Handhebel  bei  der  Stellung  für  automatische 
Bremse  an  der  dem  Kührer  zugekehrten  Seite  mit 
rotber  Farbe  bezeichnet.  Die  Handhabung  des 
Bremshebels  für  „Bremse  los"  oder  „Bremse  fest" 
ist  für  beide  Bremsarten  ganz  gleichartig. 

Die  Locomotiven  sind  für  Dampfheizung  ein- 
gerichtet. Jede  Maschine  besitzt  einen  Haus- 
hälter'schen  Geschwindigkeitsmesser  mit  Zeiger 
und  Registrirvorrichtung. 

Die  Hauptverhältnisse  der  Locomotive  sind 
folgeude: 


Fig.  4.  Leistunga-Uraphikou  der  Locomotive. 


siimmtliche  Trieb-  und  Kuppelräder  rund  17.700 
Kilogramm,  wenn  während  der  Fahrt  50  Centi- 
meter  Vacuum  gehalten  wird,  beziehungsweise  wenn 
bei  einfacher  Bremse  50  Centimeter  Vacuum  er- 
zeugt wird. 

Die  Bremse  kann  auch  mit  Kurbel  und  Spindel 
bethätigt  werden.  Das  Umschalten  der  Bremse 
von  einfacher  auf  automatische  Wirkung  und  um- 
gekehrt, erfolgt  in  einfacher  Weise  durch  Lüften 
des  Bremsventilhandgriffes,  Drehen  der  Brems- 
ventilscheibe  bis  zur  betreffenden  Marke:  „Selbst- 
thätig"  oder  „Nichtselbstthätig",  Drehen  des  Brems- 
ventilbandgriffes  um  180  Grad  und  Einklinken 
desselben.  Zur  leichteren  Erkennung,  für  welche 
Bremsgattung  das  Fübrerbremsveutil  gestellt  ist, 


Kostfläohe  Quadratmeter  23 

Feuerrohre  Stück  200 

„         äusserer  Durchmesser  .  Millimeter  öl 

Wasserberührte  HeizHäche  der  Feuer- 

büebae  Quadratmeter  105 

Wasserberührte  Heizfläche  der  Feuer- 
rohre   134  0 

Wasserbcrührte  Heizfläche,  Totale  .         „  144-5 

Dampfspannung,  Ueberdruck    .  .  .  Atmosphäre  13 

Sicherheitsventile  Stück  2 

Pop  valvcs,  mittlerer 

Durchmesser  Millimeter  8<J 

Tragfedern,  Triebachse,  Länge,  un- 
belastet   «JOD 

Tragfedern,  Triebachse,  Federblätter  Stück  18 
.        Laufachse,  Lange,  un- 
belastet  Millimeter  794 

Tragfedern,  Laufachse,  Federbl&tter  Stück  10 
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Tragfedern,  Trieb-  und  Laufaobte 

Federblätter,  Breite  Millimeter  00 

Tragfedern,  Trieb-  uud  Laufaohse 

Federblitter,  Dicke   ,      Ii»  uud  15 

Treibrad- Durchmesser  im  Laufkreise 

bei  50  Millimeter  Radreifen  ...  „  125** 
Laufrad- Durchmesser  im  Laufkreise 

bei  50  Millimeter  Hadreifen  ....  830 
Treibachsen,  Durobin.  ia  der  Mitte  .       „      190  uud  180 

„             „im  Kadhauleu       „  206 

.  Lagerhals       „  200 

Lang«      .  200 
„        Entfernung  der  tager- 

miUel   11S0 

Laufachsen,  Durchm.  in  der  Mitte .  „  180 
„  im  Radhaufen  „  206 
„  .  »  Lagerhai»  „  200 
,  Länge  „  .  „  252 
„  Entfernung  der  Lager- 
mittel   1120 

Cylinder,  Durchmesser,  Hoohdruek .       „  520 

„             „        Niederdruck       ,  740 

Kolbenhub                           „  632 

Trcibstangcnlänge                            „  2750 

Steuerung,  Heusinger  v.  Waldegg  .  — 
.         Schieber,  Hochdruck, 

lichte  Länge   180 

Steuerung,   Schieber,  Hoehdruok, 

äussere  Länge                                .  304 

Steuerung,   Schieber,  Niederdruck, 

lichte  Länge   170 


Steuerung,   Schieber,  Niederdruck, 

äussere  Länge  

Millimeter 

292 

« 

250 

Sohiebergesicht,    Hoohdruek,  Ein- 

strömungscanat,  breit  

■ 

40 

Sohiebergesicht,   Hochdruck,  Aus- 

90 

Sohiebergesioht,  Hochdr.,  Steg,  breit 

* 

40 

„                .  Canallänge 

420 

Niederdruck,  Ein- 

- 

4(» 

Scbiebergesioht,  Niederdruck,  Aus- 

•• 

90 

Sohiebergesicht,  Niederdr.,  Steg,  breit 

» 

40 

Canallänge 

• 

530 

Iuhult  des  Wasserkanten»  

Kubikmeter 

85 

„      ,  Kohlenkaateus  

■ 

25 

53-0 

,      ausgerüstet:  1.  Achse  .  . 

* 

132 

v            n          2.     ■      .  . 

• 

143 

■                  •             8-       n         •  • 

■ 

14  3 

■                  »              4.       „         .  . 

• 

144 

»               »            5-      b        •  • 

13-2 

.            .         Totales  .  .  . 

604 

Die  LeistuDgen  der  Locumotive  fQr  mittlere 
Wilterungsverhältnisse  sind  aus  dem  Graphikon 
Fig.  4  zu  eutoehmeo.  . 

(Schluss  folgt) 


Die  Handelsbilanzen  der  ersten  neun  Monate  1897. 

Von 

J.  Pizzala, 
k.  k.  Reohnungsdireotor. 


Die  Einfuhrlisten  des  Deutschen  Reiches, 
Oesterreich- Ungarns,  Grossbritanniens,  Frankreichs 
uud  Italiens  verzeichnen  für  die  Periode  Januar 
bis  September  durebgehends  höhere  Werthziffern 
als  für  die  gleiche  Periode  1896  zum  Vorschein 
kamen.  Zu  einem  Theile  basirt  dies  auf  dem  Um- 
stände, dass  eine  Anzahl  ron  Waaren  im  Preise 
gestiegen  ist,  zum  anderen  Theile  aber  auch  auf 
der  Erhöhung  des  Importes  überhaupt.  Im  Deutschen 
Reiche  ist  die  Zunahme  der  Einfuhr  eine  all- 
gemeine, sie  erstreckt  sich  auf  die  Gruppe  der 
Textilrohstoffe  und  Fabrikate,  der  Metalle,  Metall- 
waaren,  Maschinen  und  Transportmittel,  der  Ma- 
terial- und  Specereiwaaren,  der  Oele  und  Fette, 
der  Mineralöle,  der  Erzeugnisse  des  Laudbaues, 
der  Brennstoffe,  wie  der  Thiere  und  thierischen 


Producte,  anders  in  Oesterreich-Ungarn,  wo  die 
Erhöbung  des  Importes  fast  ausschliesslich  die 
Nahrungs-  und  Genussmittel  trifft,  welche  auch 
in  Grossbritannien  den  Hauptantheil  haben;  da- 
gegen haben  Frankreich  und  Italien  diesbezüglich 
das  Ausland  weniger  in  Anspruch  genommen, 
wie  im  Vorjahre,  dafür  aber  an  industriellen  Hilfs- 
stoffen grössere  Bezüge  effectuirt  Eine  eingehende 
Durchsicht  der  Details  drangt  uns  die  Ueber 
zeugung  auf,  dass  von  einem  Stillstände  oder 
Rückgange  der  industriellen  Thätigkeit,  so  weit  die- 
selbe auf  die  Verarbeitung  fremdländischer  Roh- 
stoffe angewiesen  ist,  in  keinem  der  vorgenannten 
Länder  gesprochen  werden  kann.  Dies  erhellt  auch 
aus  manchen  der  im  Nachfolgenden  vorgeführten 
Ziffern: 
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Werth  der  Waarene infuhr   in   den   ersten  nenn 
Monaten 

Werth-  1896  1897  Differenz 

Einheit  in  Millionen 

Deutschland...     Mark  3141*  3418*  +  277-2 
darunter: 

Holl   185  4  215-7  +  30  3 

Textilien                     ,  771  2  7934  +  22  2 

Metalle,  Maschinen, 

Transportmittel  .       .  140  3  175  4  +  35 1 
Material-,  Specerei- 

waaren   429-3  499  0  +  G9-7 

Oele  und  Fette  .  .       „  90  9  108  3  -f-  17  4 

Mineralöle   46  5  516  +  51 

Miueralkohle  ...       .  847  90-0  +  53 
Thiere,  tliieri«clit> 

Producta    ...       ,  203^  2246  +  20-7 
Erzcti(juis88  des 

Laudbaues  ...       .  486  0  497  5  +  115 

Oeftterr.-Ungarn  .   Guldeu  513-0  343*  +  34* 

darunter: 
Nahrungs-  und  Ge- 
nussmittel   ...       .  1126  139  5  +  2V9 
Andere  Waaren  .  .       „  406-4  405-0  —  14 
Urossbrltannien  .  Pfd.  Sterl.  313-3  330-0  +  13-7 

darunter: 

Genusamittel  ...        „  1319  1402  +  83 

Hilfsstoffe   84-7  886  +  39 

Frankreich  .  .  .    Franc«  3868-3  «988-0  +  33-1 
darunter : 

Genussmittel  ...       „  739-8  696  0  —  43  8 

Hilfsstoffe   16588  17:18«  +  798 

Italien                     Lire  853-5  MS*  +  6-8 

darunter: 

Feldfrüchte,  Mehl .       »  142  6  85-0  —  57  6 

Baumwolle   101-2  108-6  +    7  4 

Seid                           .  70  8  89-5  +19  2 

Chemikalien   ...       .  824  38 1  +  5-7 

Hol«  und  Kohle  .  „  32  7  37  7  +  5  0 
Thiere,  thierische 

Produote    ...       .  698  752  +  5-4 

Io  Procenten  ausgedrückt  stellt  sich  die  Ein- 
fuhr höher  in  Deutschland  uro  88  Procent,  in 
Oesterreich-Ungarn  um  4*7  Procent,  in  Gross- 
britannien um  43  Procent,  in  Frankreich  um 
1*4  Procent  und  in  Italien  um  0  8  Procent.  Um 
vieles  grösser  ist  in  den  letzten  beiden  Staaten 
die  Zunahme  der  Ausfuhr  (8'5,  respective  7*6 
Procent),  wogegen  die  ersten  zwei  Staaten  eine 
sehr  bescheidene  Avance  derselben  verzeichnen 
(2*6,  «beziehungsweise  2*4  Procent),  in  Gross- 
britannien aber  sogar  eine  Abnahme  der  Ausfuhr 
eintrat.  Sie  ist  auf  die  ßeduetion  des  Absatzes 
in  den  wichtigsten  industriellen  Erzeugnissen 
des  Inselreiches  (Garnen  nnd  Geweben)  zurück- 
zuführen. Frankreich  dankt  seine  Ausfuhrzunahme 
in  erster  Linie  dem  vermehrten  Absatz  an  Hilfs- 
stoffen der  Production,  aber  auch  die  Genussmittel 
und  industriellen  Erzeugnisse  tragen  zu  dem  Ge- 
sammtplus  erheblich  bei.  Italien  hatte  einen 
stärkeren  Export  in  Getränken,  vegetabilischen 
Spinnstoffen,    Holz    und   Kohle,    Thieren  und 


thierischeii  Protlucten   und  in  Metallen 


und 


Mt 


tiren  ist,  kann  doch  nicht  übersehen  werden,  dass 
in  wichtigen  Positionen,  wie:  Eisen  uud  Eisen - 
waaren,  Erzeugnissen  der  Bekleidungsindustrie, 
Textilien  (mit  Ausnahme  der  Baumwolle)  Ab- 
nahmen bemerkbar  werden.  Die  Ziffern  für  unsere 
Monarchie  stellen  sich  nicht  ungünstig  heraus, 
denn  die  drei  Hauptgruppen  weisen  höhere  Werthe 
auf,  wie  aus  dem  Folgenden  zu  entnehmen  ist. 

Es  betrug  der  Werth  der  Waarenausfuhr  in 
der  Berichtsperiode: 

Werth-  1896  1897  Differen* 
Einheit  i  u  Millionen 

Deutachland.  .  .     Mark      561 1-0      2678*     +  67-0 
darunter: 

Textilien  undKleider       „  698  8        688-7     -  101 

Leder,  Lederwaaren       „  103-7        113  0     +    9  3 

Hol«   71-6         798      r  82 

Enten,  Eisen  waaren       „         257  5        239 1     -  1S  4 
Oesterr.  Ungarn .    Gulden     550-1        564-2     +  14-1 
darunter: 

Hilfsstoff«   132-7        141-3     +  8.6 

Genuismittel  (Roh- 
stoff«)   87-3         89-8     +  25 

Fabrikate    ....       „  330-1         3331     +  30 

(Jrossbritnmileu  .  Pfd.  Sterl.    325-2        222-0     -  0-2 
darunter: 

Garne  und  Gewebe       ,  80*9         734     —  75 

Metalle.  Maschineu       ,  37-4         382     +  08 

Rohstoffe   13-2  151     +  19 

Frankreich  .  .      Francs    2301-7      2714-1  +212-4 
darunter: 

Gcnutsmittel  ...       .         455  3        501-3     +  46-0 

Hilfsstoffe   6132        719-8     +11)6  0 

Fabrikate    ....       -        1433  2       14930     +  598 

Italien   Lire       734*        730-1     +  55* 

darunter: 

Getränke,  Oele  .  .  84  4         97  3     +  12  9 

Flachs,  HanUute  etc.      „  35  8         450     +  92 

Holl,  Kohle    ...       .  286         45  5     +  16  9 

Thiere,  thierisebe 

Producta   100-8        1033     +  2-5 


tallwaaren.  Wenig  erfreulich  repräsentiren  6ich 
die  Ausfuhrergebnisse  Deutschlands,  denn,  wenn 
auch  im  Totale  eine  kleine  Erhöhuug  zu  consta- 


  216         27-9     +  6-3 

Wenn  wir  nun  die  Bilanz  dieser  fünf  Staaten 
ziehen,  so  kommen  wir  zu  dem  Resultate,  dass 
sich  jene  Frankreichs  und  Italiens,  welche  einen 
geringeren  Bedarf  an  Nahrungsmitteln  im  Auslande 
zu  bedecken  hatten,  namhaft  gebessert  bat,  wo- 
gegen jene  der  anderen  drei  Staaten  eine  bedeu- 
tende Verschlechterung  erfuhr.  Dies  zeigen  die 
folgenden  Ansätze: 

Passiv  um  der  Bilanz  in  Millionen 

in  den  ersten  neun    r,  •  . »  

Werth-  Monaten  Differen« 
Einheit  1896  1897  absolute  in  Proc. 
Deutschland  .Mark  530  3  740-5  +  2102  +  396 
Grossbritannien  Pfund  941  1080  +  13-9  +14  8 
Frankreich  .  .  Francs  357  2  183  0  -  173  3  —  48  3 
Italien  ....  Lire      122  0     73  2     —  48-8    -  40  0 

Die   Handelsbilanz    Oesterreich-Ungarns  war 

in  beiden  Jahren  activ,  doch  sank  das  Activum 

von  31-1  Millionen  Gulden  auf  207  Millioneu 

Gulden,  also  um  10*4  Millionen  Gulden  oder  um 

33-4  Procent.   Die  grösste  Verschlechterung  zeigt 

die  Bilanz  des  Deutschen  Reiches,  die  grösste 

Besserung  jene  Frankreichs. 
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Betriebsergebnisse  der  ungarischen 


DnrcbarboitE- 
liohe  B.'trirt» 
\lagr  vom 
ADtiuir  d<-« 
Jlhrfi  Iii*  Kn-lr 

Aug... 


I.  Hauptbahnen 

Kgl.  Hilmar.  8tu;itsba)inen  . 
Küiifkirohen-Barirser  Balm 

(verwaltet  durch  die  kcl, 

Ungar  SuiaUbahiien)  .  ,  OH- 1 
Kas_hau-Oderl>erger  Hiseu-  , 

bahn  (linear  Linien)  .  3827 
Möbius- Fünf kircüener  B.  <■  67'0 
Südbahngosellsch  (un^ar.  I 

Linien)   704  1 

Kaab-Oedoub.-  Kbeufurther 

lUlm   119-8 


7.558-0  3.410000  1.67o.i«m  2,21  Sil«,  5,842.200  3.0ÜO.200  10ös  3,304 .852,1000 


8 903  8  S  900  9  3.830,031  2,17l>.374  2.505.000 


II.  Selbstiindke  Locul- 
buliiien. 

Arader  nud  Osaiiadei  ver- 
billigte KinOI)lialil)C]l  .  . 

Szamostliallnilii)  .... 

Marinarosur    Salzt'  -  A-  Ii. 

Uudapesltir  Lokalbahnen  - 

Oudap.-SV.t.  Lonne/.- Ki-sub. 

Ki'Sitli.-Balat.-Szt.  liyiirny 

lt.  )is«:e  -  Kupclna-  Nohkuvoi 
Vicitialbaiin  

l  i  rrt't-KoiViiszu.ier  Hahn  . 

Kper  jes-BanfeM  .... 

Nasy-K:tn>ly-,S_mkut'U  I;  I! 

I  ti^tlialbatm  

llolitu-li'Kliiitrr-r  Loealbalui 

Tonititaler  Ueulbalni-ii  . 

In  Verwaltung   der  Ka'„:r>a_- 
0_.rb_rg.r  _l._nb.irin. 

IV.pradtbalbahn  

Ki-äniark-Szcpes-Bol»  I.  -B 

(iiili.itzthalbaiin  

Löfeathalbahn  

S;ßj.n'Kbela- Podoliner  Hahn 
S/.(-Les  Olaszi-S/.ejK-s  Varal. 
N.-Lon.iiit/-4'..tra-Loiiii)it-. 


332  7 

07  o 

7i.i4-l 
1  t'.'-S 


,000 


389  9, 
22041 
58-0 
45-0 
SU 

9-0 

5S-4 
5  7 

149 
s4  0 
42!» 
34 
214  7 


In  Vfrrwflftur.g  der  V_r,i.ii£f.en 
Ander  und  C.a'.d.r  Ei-i.nb.'hn, 

J..»r.issi.b.-M.uyh..zat.r  L.-B. 

In  V.rwilnn^  oer  T.ronü'.r 

L  _:_lri_rinei, 

IVtncsvar-Moil'js  .... 

in  Vorwnltii^jf  i*t  Olr-er_t.cn  il.r 
künljfl.  unjar.  Sta.-itsbihn 

iir.-Kikiiida-i.r.-ncr!.k.  It.  . 
Szütlimar-Nafryliaiiy.  L.-H 


21-0 


70-. 
CO  1 


12.1H*»     20.000      5.80O.  3». 


101.445   222  "»20    1  "C>  1 7  -i  339. 059 

7.051.    44  073      3I2o  :>0,s73 
I 

KV.  i.7  40-  185.513   211.511  472.770 

21  31)5  51  ,m 


3S.SO0j  570|      30.410  447  +  27' 


1897  l«M 

n  1  <l  r  n 


7.597  07.556 


G81 


444  833  ll(12j  428.2831119 

53.1193  75W      53  022!  784^' 


,1 


-  3-8  3S2-7 
+  l-üj;  67-6 


t*4.2Sl  9721,    001351|  931»  -}-  3  &!  704-1  7041 


30  diu 


0.739.934 


72.827 
0.351 


09.922  581  +  4-1,.  H9-8 


1044 1  9.547  840  1073  -  2-7k««.S 


301  O 
2204 
.",8  0 

459 
8(1 
9 


38-3 
5  7 
449 
S4-0 
42-11 
3-4 
214  7 

I 


32.5,v>' 

9. '..33 

275.  S20 
122  5N3 
0.870 

3. 1 1« 
20 

10.093 
1  014 
9.1  MO 
2.242 

40  448 


73.801» 
Iii  .1.79 
10.943 
21-341» 
4.575 
1.284 

14  034 

3  Oiv  » 
2.010 
O.OiKj 
0.1 20 
305 


42.4(K» 
Uli  i»2S 

2.13l! 
42.015 
10.075 

2  57.'» 

1 .348 
31 

7.732' 
2.435 
2>70 
314 
21.555 


11 3.0m » 
3I.U57 
14.37h 
4  8111 
1.015 
l  719 

14.989 
1.050 

3  5JJ;) 

12.439' 
M.35 
4IH» 

25  oso 


150  (UN)  400 
0(1.0851  2»>5 
10.501  28f> 
47  455  U31, 
11. 120  139«! 
4  294  447 


10.337 
1053 
11.241 
14.874 
11.5U5 
714 
40.641 


2SO 
185 
25o 
170 
208 
210 
217 


157.790  437 
59  359,  262 
10.408,  28:* 
4l.012|  913 
9H07,112G| 
3.491  304 

9.502!  250 
1.053  185 
1 1.034:  240. 
12.901!  153 
14  272  33r5 
802  230 
101  022  47:4 


3890 
2264 
58  0 
459 

80; 


0-6i 


3610 
2204 
588 
459 

3 


-|-  12-t! 


In  Verwaltung  rjrr  Budapertcr 
Lo.a'bi^nen, 

IL.ras/ti-H.k/.kever  Liwr.ll', 

In  V.fwiltinjf  d_r  Südbsh.i. 

iiihi_-St_ina_r_i.ii;_cT  V.-B  17-4:  17  4 
Bar..-I'akrac7.«r  Eisenbahn     123  2,  12:42 


14  0 

14  u 

11.312 

.5219 

3.S30 

3.774 

7.004 

543 

0,008 

8  0 

8-0 

4  237 

3.257 

782 

l.OOs 

171*0 

208 

1.761 

3311 

33  0 

4.309 

1 1  374 

1  207 

13.072 

14.879 

451 

7.549 

12  7 

12  7 

4  803 

1  370 

1  373 

1.112 

2.0S5 

211 

2  311 

11  u 

11-0 

2517 

2.O03 

027 

1  .<  KIT 

1.094 

154 

1  047 

9  3 

9  3 

2.004 

2.073 

597 

1.109 

1.7O0 

183 

1.044 

91 

91 

2.475 

l'Xk 

831 

130 

907 

725 

27'3 

14.053 

l.ois 

3.4311 

749 

4.179 

3  921 

I 


21  1 


11 .931  i 
0527 


1.SC2 


920  3.12S  1  .«»!» 
1 8.40S      5.804  23.432 


1.434 


930 


52  4  - 


7n  1 
IUI  t 


s.49-5       1.1  '09  3.47! 


22  0OO 


4  5o  > 

3  3'k» 


11.000 
4  IHN) 


1300 


2  024 


9IKK» 

0  5i«i 


63 


4.03.  200  4.008  2;t4  +  137 
214230  237       28,093  233  +  17 


2-230  100 


2«tO 


27-3 


17  4 

1232 


W !  +  ^    210  21'1 


,  +  0-3 

I  1 


5  495  1 


20.0t  Kl 
Iii.;«« 


2S4  21.133  302 
174       10.747  17* 


65  - 


«•flj    70  4  7J4 
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Eisenbahnen  im  Monate  August  1897. 


August 


»•.!.•■•  1  •    »  on.  Ar. • 


I'.  r.  ,  n.-n 


■1'  .Illl'-tl 


21,5lM|.<*M> 


1  (XI- 100 

!»s;».!s:;7 
17  281 1 

1.401  K7-S 

•141  (40 
Jl.4SO.744 


007.124 
221.807 
Ol.oöi 
1.040.330 

7  S  5.007 
32.02« 

'21  .152 
V20 
40.105 
.'«.775 
02.S2.' 
18.1-2+ 
:U-s.2.r>0 


02.053 
24078 

20.575 
;i2-u:n 
I0.09«, 
i*;.«o7 


103  712 


71.055 


.l:ü.r. -.  r.ml« 
y.  i  ;i  ]i       h  111 


M..11.U.  - 


Ihr 


iir-l 


'.ir  «tat.  1       .11,  HjaifU 


;ir- 


liir 
l'.'r«..li.  :i 
nn.'l 
Ii.  1. 


Ihr  liill.T        im  <,;in/..  u 


rr.. 
K1I.1 


l-r.i  KiU.iiiM.t 
1  li  rrh-.,ii|.-[i 


1.  1,  I  ■!  ,•  n 


12,412  0U 


1 .  00:  >  5'  1 1 

2  J 

2S0555 


14.122  ,o<>5 


4S.01H» 

505572 

2i.'.071 
l.2:.3.501 
130  stl2 


42.034.050  57.o57.204    7.51.  V.MXi.Mi 


.'."(.s.:«».    nu3.3uo  4454 


.005.50«:  5,250, 15S  S.51« 
lo7  127 


5-0.4,5 
5/775  040 


:.,<  .20,5:17 


0025 
7.145 


50 1  10o     501.522  4.435 


52  020 

571.142 
1S.751 

1.2.15.117 

155,uso 


41  005  107 


238.257 

2,452.705 
385.251 

5.74.5.7.-5 

583  275 


57.5ss.273 


701  o'i 


200.8h5    4  271 1 

',,003.037  7-031 
5. '..77 


401.002 

1,05.  ».032 

518  350 


o.sw; 


s  405 


1 -.2.000 
(.7.000 


10.522 


1.000 


oo.soo 


21U20I' 
105.575 
12  'J5s 
2iiO,;t21 

01.11: 

112'M 

1 

t  I  '> 

-1-  f 

55  (K.2 
15.10-.. 
10.20;.. 
1  ii52 
104  ' I  i.« 


2.S0U 


<-ivi 


!il.:;i)i.i 


.25.  (tili 

2.;.i  2s; 

110  0S2 
35  101 
5477 

i;t  12s 

123752 
>4ini 
30.571 
07  211 
7l>  215 
5.07s 


1,020.020  200; 

l2S..-ti2  1  s'.'l 

123.010  2  137 

:..  (.('•> j  0.003 

OV.KSs  8.730 


t  ■ 


ij    2. 555 


103  4 11; 

«425 

os  :>7.s 
1 12.52:1 

'.is.iVci 
5.55(1 


2  2S51 
1  17s1 
l.Jl.i 

1,52s 

2.250 

1  .50-. 


252.072      110.707  J.041 


r,V.os 

*>7 

4.1527 

3.51  k.. 

10  007 

274141 

44  0.  "8 

114! 

.Mim 

12211 

1  424 

4  .um 

*  524 

12.810 

0  002 

112  752 

110.444 

3  02O 

0.712 

OS  044 

105,380 

05s5 

7.251 

l.i.SlO 

1  524 

0.255 

7.157 

10570 

5  01.'- 

0.O05 

12  071 

1  152 

5  0  .2 

0.55S 

13.020 

5.501 

7.510 

11.140 

1.1  OS 

2  700 

1075 

7141 

2  547 

2.015 

20. 

1.330 

217 

1.5S0 

21  510 

7.12'. 

2s.030 

1.010 

21  212 

5411 

20050 

18.122 

1 2.1  i2S 

:;o.75i> 

1.707 

17  214 

IUI:«! 

25.K44 

50:47 

20 1.52  5 

1 .05S 

54.114 

170.1W7 

211.101 

215. soi  1 
1045lr2 
1:5.572. 
247  02O 
41  010 
1'....500 

1.714 
10 

51  »4  43 

10.1.50 
IS  5.40, 
1.705 
147.  Iis 


722.010 
274.  ISO 

115.228 

24i  iou 
4.052 
14.007 

72.512 
S.40U 
20O50 
11 7. .SO!. 
80.038 
3.0O2 
271.51«) 


15.550       10.240      775        2  SSO 


2.1 121 


75.5(10 
;.1.2jh.i 


4.1.5 


lOt.Son 
■sr..(  


-1.5 


2.5  Jl  '24  0til 
1  4l7  5-521 


11.710 


05*  702 
52.504 


OOO.süO 
45.S5.01, 

1  iOSOO 

271.710 
40.S1S 
25.505 

74  U50 
Sil». 
00.070 
154.O40 

Os, 571 
5. 005 
US  07S 


7". 42 


10.555.150  10.115.104  5...  U2 5S1  00,5s7.4ss    7.4 10  ]  7.005  S5S  40.150.528  00.750.380  7 


1.051 
1471. 
1 

1  5s5 
2.20« 
1  000 
1.051 


5.180 
1  405 
5.101 
1  2S0 
1  181 
suo 
174 


070 


1  05S 

1  -7 1  :i 


14.500  005 


101.505  2.555 
80.08;.,  1425 


Kitt  tt»]..".- 
|,r..  .l;Jir  uml 

Kil.HJIfti-r 

auf  lir.in.J  .lvr 


I.m!h!U>;i.ii 
Iht.  eil 


-  14 


1897    ,  1896 

■  i  U  1  <1  !•  II 


112H5  I142S 


+ 

+ 
I 

\ 


4  3  ,   0.081  6400 

7  5     12  774  11001 
S1KJ5 


OS 

10 


+  2-5 


0.054 
10715 


10548 


-    0-7  11 

i 


0.052    0  400 
11  255 


11  174 


+ 

-I- 
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Anmerkung:  Die  Loealbahn  Sxegzard-Hättaszek  wurde  am  23.  August  1897  eröffnet;  Länge  10  1  Kilometer.  — 
infolge  Vereiniguni;  mit  der  Loealbahn  Budapest-Gran  bei  der  letztgenannten  Bahn  mitgerechnet. 


Die 


K.  u.  k.  Militär  -  Bahn  Ban- 
jaluka-Dobertin  ... 

1050 

105(1  18.1051 

4.894, 

7«6S 

12.237 

19  im 

Bosnisch  -  Herxegowinisohe 

640-0 

C4O0]  152.835 

44.93» 

63.77« 

11K.442 

1H0.218 

189 


Bosnische  und 

105l>'  MV" 

i 

640-0    624  • 


Trambahn  in  Sarajevo  .  .  ||     4-»|      4üj|  99.899 


1S.306  1741  +  8-62 
4u|  +  18-0 

B  otnie  oh -Herze  g  o  winis ohe  Eisenbahn 

2.74ojj     4H8:j|       1.96*'       6.847|l3»7j       6Wl22t|  +  14-0  [      41»|  4^ 


Das  Investitionspräliminare  des  Eisenbahnministeriums 

pro  1898. 


Nachstehend  reproduciren  wir  nach  dem  Staats- 
voranschlage für  das  Jahr  1898  die  Erläuterungen 
/.um  Investitionspräliminare: 

Erfordernlss. 
Sta-ataelaenbaJinbau. 
Post-Nr.  1.  Eisenbahnverbindung  Lim  Urfahr  II.  608400. 

Dieselbe  gehört  zu  den  im  verfassungsmässigen  Wege 
sicherzustellenden  Bahnlinien. 

Die  Kosten  dieses  Baues,  welcher  bereits  im  Jahre 

1897  in  Angriff  genommen  wurde,  werden  vorläufig  aus  den 
zugesicherten  uud  im  Jahre  1897  eingezahlten  Beiträgen  der 
Interessenten  von  zusammen  fl.  342.000  gedeekt  und  der 
sich  gegenüber  den  voraussichtlichen  bis  Hude  des  Jahres 

1898  auflaufenden  Auslagen  per  fl.  950.000  ergebende 
Best  von  fl.  «08.000  pro  1998  angesprochen. 

Post-Nr.  2.  Eisenbahn  Leniberg-Sambor  ungarische 
Greine  11.  1,700.000. 
Post-Nr.  3.  Uravo»a(Ragusa)-Boccb.e  dl Catturo II. 500.000. 

Für  diese  beiden,  im  gesammtstaatlichen  luteresse  und 
zur  Ergänzung  de«  bestehenden,  sowie  des  im  Baue  be- 
griffene» Bahumtze»  in  den  nächsten  Jahren  auszuführenden, 


im  verfassungsmässigen  Wege  noeh  sicherzustellenden  Bahn- 
banten  wird  obiges  ErfordcrnisB  pro  1898  eingestellt. 

Post-Nr.  4.  Eisenbahn  Praeworek-Roswadow  II.  1,600.000. 

Für  die  derzeit  zum  grössten  Theile  bereits  fertigen 
Vorarbeiten  dieser  Linie,  deren  Ausführung  durch  ein  Gesetz, 
welehes  demnächst  zur  verfassungsmässigen  Behandlung 
vorgelegt  wird,  sichergestellt  werden  soll,  wurde  mit  dem 
Gesetze  vom  21.  Juli  1896,  II.  G.  Bl.  Nr.  141  ex  1896,  der 
Thi'ilbetrag  von  11.  15.000  und  für  die  Fortsetzung  dieser 
Vorarbeiten,  sowie  für  die  Baueinleitung  mit  dem  Finanz- 
geseUe  pro  1WI7  (Investitionspräliminare)  weitere  fl.  :»000. 
deiuunch  zusammen  fl.  45.000  bewilligt. 

Nach  dem  aufgestellten  Programme,  wonach  der  Bau- 
beginn in  den  letzten  Monaten  des  Jahres  1897,  und  die 
Betriebseröffnuug  im  Jahre  1899  stattzufinden  hat,  ergiebt 
sich  bis  Knde  1S98  ein  Gesammterfordcrniss  von  fl.  1.645.000 
und  nach  Abzug  der  erwähnten  fl.  45.000  für  das  Jahr  1898 
ein  Krforderniss  von  fl.  1,600.000. 

Post-Nr.  5.  Eisenbahn  Chodorövr-Podvrrsokle  II.  400400. 

Für  den  Bau  dieser  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  1.  Jnni 
1896,  H.  G.  Bl.  Nr.  86  ex  189«,  auszuführenden  Linie  wurden 
bereits  bewilligt : 
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Temesvär-Modos  wurde  am  31.  Juli  181)7  eröffnet;  Länge  .Vi 4  Kilometer.  -    Die  Daten  für  Hie  Localbalm  Gran-Aluias-Füzito  «inl 


Herzegowinaer  Eiienbahnei 

101 .851'       38.153,  43 

|  1 

677.809:     295.63a|  349.148 

mit  elektrisch 


1.432 


106.960     150.375  1 
983.714'  1,382.862  2.0«« 
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39.431 
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+    10     3.124:  3.106 


Q50.836|      24.U17J       2f>.107|       15.688|      44.79o|  9.1«[      26.«dGoj       14.075,       41635     8.497]      4-    80  ||  13.71  s|  12.744| 


1.  Mit  dem  Kinanzgesetze  pro  1S95  fl.  10.000.  welche 
jedoch  infolge  ausserordentlicher  Förderung  der  Projeets- 
urbeiten  nm  fl.  25.06103  überschritten  wurden; 

2.  mit  dem  Finanzgesetze  pro  1896  fl.  2,000.000: 

8.  mit  dtm  Finanzgesetze  (Investitioiispräliininare)  pro 
1897  unter  Berücksichtigung  der  aiib  1  aasgewiesenen 
leW-rsehreitung  fl.  1,214.940,  im  Ganzen  fl.  3,250.001  63, 
rund  fl.  3,250,000,  der  gegenüber  dem  gesct/.uiaSMg  festge- 
stellten MaximalkoHtHnUKtrage  von  fl.  3.650000  sich  ergehende 
Rest  von  fl.  400.000  wird  als  Erfordernis*  pro  1898 
eingestellt. 

Die  Vergebung  der  in  fönf  Banluse  eingetheilten  Ban- 
arbeiten  wurde  im  Juui  1S96  ausgeschrieben  und  fand  auf 
Grund  der  aui  29.  Juli  1896  erfolgten  Offertverhamllung  am 
14.  Anglist  1896  statt,  und  /war  im  ersten  und  zweiten 
Baulose  mit  13'/,.  beziehungsweise  7';,  Pioeent  Abgehet, 
im  dritten  mit  51  l'rocent  Abgebot  und  im  vierten  und 
fünften  mit  10*',  l'rocent  Abgebot. 

Nach  dem  Stande  der  Bauarbeiten  wird  die  Betriebs- 
eröffnung im  November  1S97  stattfinden. 

Die  Gcsauimtletstung  in  den  einzelnen  Losen  bis  Ende 
1890  stellt  sich  in  Procenten  ausgedrückt: 

Proeent 

Im  1.  Baulose  auf  13  2 

„2.       .       „  117 

»3-       fi   ^"3 

.4-      ,       -  147 

»5.       »  83 


Die  grosste  Bautlifitigkeit  wird  somit  im  Jahre  1897 
entwickelt,  wogegeu  für  das  Jahr  1898,  in  welchem  auch 
die  Banrechnung  zum  Abschlüsse  gelangen  soll,  nur  einzelne 
Nacharbeiten  und  Restzahlungen  verbleiben. 

Dem  entsprechend  ergiebt  «ich  bis  Ende  1898  das  Ge- 
saminterforderuiss  von  fl.  3,650.000  und  nach  Abzug  der 
mit  den  Finanzgesetzen  pro  1695,  1896  und  1897  ge- 
nehmigten Credite  nnd  der  eingangs  erwähnten  Ueber- 
scbreituiig  von  zusammen  rund  fl.  3,250  000  das  vorangefahrte 
Erfordernis*  von  fl.  400.000. 

Prist-Nr.  6,  Eisenbahn  Strjj-Chod«röw  n.  2,000.000. 

Anliisslich  des  Baues  dieser  auf  Grund  des  Gesetzes 
vom  17.  Februar  1897,  R.  G.  Bl.  Nr.  64  es  1S97,  mit  dem 
Maximalkostenbetragc  von  fl.  3,150.000  auszufahrenden  Eisen- 
bahn sind  mit  dem  Pinai.zgese.tze  pro  1897  (Investition«- 
präliminare)  II.  370.000  für  die  Vorarbeiten  und  Baueiii- 
leitutig  genehmigt  worden. 

Nach  den  zu  treffenden  Maassnahmen  soll  der  Bau- 
beginn noch  im  Jahre  1897  und  die  Betriebseröffnung  im 
Jahre  1899  ermöglicht  werden 

Diesem  Programme  gemäss  werden  sieh  die  Gesammtaus- 
gaben  bis  Ende  1898  auffl.  2,370.000stcllen,  woraus  sich  naehAb- 
zugder  mit  dem  Fiuanzgcsetze  pro  1897 genehmigten  fl. 870  000 
ein  Erforderniss  von  fl.  2,OO0.lXX)  für  das  Jahr  1898  ergiebt. 

Eisenbahn  Hallei-Ostrow  (Tnrnopol). 

Für  den  Bau  dieser  Linie,  welche  auf  Grund  de«  Ge- 
setzes vom  26.  Deepniber  1893,  lt.  G.  Bl.  Nr.  9  ex  1894, 
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ausgeführt  wird,  wurde»  im  Jahre  1897  bereits  die  restlichen 
fl.  1,314.000  angesprochen  und  genehmigt. 

Nachdem  die  Ausführung  der  mit  dem  voreitiiten  Ge- 
setze gleichfalls  vorgesehenen  Abzweigungen  nach  Brzeiany 
und  Podbajce  im  Wege  der  Localhahnaction  de«  Landes 
Galizien  iu  Aussicht  genommen  ist  und  daher  vorerst  zu 
unterbleibeu  hat,  reeultirt  aus  diesem  Titel  pro  1898  kein 
Erfordernis«  mehr. 

Die  Betriebsoröffnung  auf  der  Theilstrecke  Podwysokie- 
Oströw-Berezowica  fand  am  25.  Januar  1897,  jeue  der 
Theilstrecke  Haliez-l'odwyaokie  am  1.  Juni  1897  statt. 

Die  Banrechtiurig  selbst  wird  jedoch  mit  Rücksicht  auf 
die  Finalisirnng  der  Abrechnungen  mit  den  Unternehmern 
und  auf  verschiedene,  von  den  k  k.  8tiiat«l<»bndirectionen 
durchzuführende  Erweiterung»-  und  Erganzungsbauten  erst 
im  Jahre  1898  abgeschlossen  werden  können. 

Loealbahn  Llndcwlose-Baradorr  (Heinendorr). 

Für  den  Bau  dieser  auf  Grund  de«  Gesetzes  vom 
27.  Dccember  1893,  Ii.  G.  Bl  Nr.  1!«)  ex  IS!«,  ausgeführten 
Linie,  wurden  bereits  für  da»  Jahr  1S97  die  restlichen 
11.  49.470  angesprocl   und  entfallt  diesbezüglich  die  Ein- 
stellung eines  Erfordernisses  pro  1S98. 

Die  Betriebseröffnung  fand  am  2  Juli  lv.Hj  statt. 

Die  Bauarbeiten  sind  bi«  auf  jene,  durch  die  k.  k 
Staatsbahiidirection  Olmüt/.  auszuführend-  Ergänzungen  vol- 
lendet, und  wurde  die  Abrechnung  mit  der  Bauunteruehmung 
bereits  finalisirt.  so  das*  dein  Abschlüsse  der  Bau  reell  nuiig 
im  Jahre  1898  nichts  entgegen  steht. 

I.oeallmhn  Nikhisdorf  Zaeknuintel. 

Kür  den  Bau  dieser  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  27.  De- 
eember  1893,  It.  G.  Bl  Nr.  199  ex  1893,  ausgeführten  Linie 
wird  pro  169*  nichts  angefordert,  nachdem  bereits  das  re*t- 
liehe  Eiforderniss  per  fl.  14.690  mit  dem  FinanzgcseUe 
(Investitionspraliminare)  pro  1897  genehmigt  wurde. 

Die  BetriebserorTnnng  tai-d  am  Hl.  Oclober  1*96  Malt 
und  sind  die  Bauarbeiten  bis  auf  jene  der  k.  k.  Siaatsbahu- 
directinn  OlmüU  übertragenen  Ergänzuiigsbauten  vollendet. 

Die  Abreohuuug  mit  der  Unternehmung  ist  bereits  ab- 
geschlossen, so  dass  die  Baurechnung  im  Jahre  IS'JS 
»um-  Abschlüsse  gelangt. 

Loealbalin  llaoguderf-Weldeiiap. 

Für  den  Bau  dieser  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
21.  Juli  1896,  R  G.  Bl.  Nr.  141  ex  1800.  ausgeführten 
Linie  wird  pro  1898  nichts  angesprochen,  nachdem  gleich- 
falls das  restliche  Erfordernis*  per  II.  22.000  bereits  pro 
1897  genehmigt  wurde. 

Die  Bauarbeiten  wurden  am  :iü.  December  1895,  und 
zwar  vorerst  in  Regie  in  Angriff  genommen. 

Die  Vergebung  der  Ilochbauarbeiten  wurde  im  Juni  1890 
ausgeschrieben  und  erfolgt«  im  Juli  desselben  Jahres  mit 
•i'j  Procent  Abgebot. 

Die  Ausschreibung  der  Aibeiten  bezüglich  des  l'nter- 
uud  Oberbaues  fand  im  October  1896,  die  Vergebung  mit 
62  Procent  Abgebot  im  December  1896  statt 

Bis  Ende  1896  wurden  05  Procent  von  den  Unterbau- 
und  70  Procent  von  den  Hochbanarheiten  geleistet. 


Die  Betriebseröffuung  erfolgte  am  6.  August  1897  uud 
wird  die  Berechnung  im  Jahr«  1898  abgeschlossen  werden. 

Localbaha  Baridorf-Jaaernig. 

Anlasslich  des  Baues  dieser  auf  Grand  des  Gesetzes 
!  vom  21.  Juli  1S96,  Ii.  (J.  Bl.  Nr.  141  ex  1S96,  ausgeführten 
Linie  wird  pro  1898  nicht«  angesprochen,  nachdem  da» 
Resterforderniss  von  fl.  24.000  bereit«  pro  1897  eingestellt 
und  mit  dem  Finanzgesetze  (Investitionspraliminare)  pn 
1897  genehmigt  wurdo. 

Die  Bauarbeiten  wurden  am  30.  December  1S95,  und 
zwar  vorerst  in  Regie  begonnen. 

Die  Hochbauarbeiteu  sind  im  Juni  lSINi  ausgeschrieben 
und  im  Juli  1896  mit  I'  ,  Prnoent  Abgebot  vergeben 
worden. 

Die  Autümhrcil.uiig  der  Unter-  und  Oberbauarbeiten 
erfolgte  im  Oktober  1K96,  und  deren  Vergebung  mit  2  Pro- 
cent Abgebot  im  December  1896. 

Bis  Ende  des  Jahres  1890  wurden  36  Procent  von 
den  Unterbau-  und  58  Procent  von  den  Huehbaunrlwiten 
geleistet. 

Die  Betricbserüffmiug  fand  am  6.  August  1897  st.it t 
und  wird  die  Baorechnong  im  Jahre  1898  abgeschlossen 
werden. 

«rolloli  (Lichtenau)« Schlldberg,  Bär«  •  Andersdorf  lief 
und  Olbertfdorr-Hotsenplotz. 

Für  den  Bau  dieser  auf  Grund  des  Gesetz»*  vom 
|  21.  Juli  18!)6.  R.  G.  Bl.  Nr.  141  ex  181W.  auszuführenden 
I  Loeal  bahnen  wurden  im  Finatizgesetze  pro  1897  (Inv.  stitions- 
!  präliminare)  die  vollen  Maximalbeträge  von  rl.  7$0.<M  », 
(  375.000  und  660.000  bewilligt  und  resnlliren  aus  diesen 
Titeln  pro  1898  keine  Erfordernisse. 

Nachdem  im  Jahre  1890  die  vorgeschriebenen  Inter- 
essentcnbuiträae  mir  rQi-ksirhtlich  der  Linien  Barn- Ander*- 
dorf-Hof  uud  Ulbersdorf- Hotzenplolz  sichergestellt  waren, 
konnte  in  diesem  Jahre  mit  den  Vorarbeiten  auch  nur  für 
diese  zwei  Strecken  begonnen  werden;  nunmehr  erfolgte  auch 
die  Sicherstel  ung  der  Intercsscntenbeitrage  für  die  dritte 
Linie  und  werden  demnach  im  Jahre  1897  die  Bauarbeiten 
auf  allen  drei  Linien  beginnen. 

Eisenbahn  Berann-DiiNolk. 

Au*  Anlass  des  Baues  dieser  I.vit  Gesetz  vom  19.  Juui 
1895,  R.  G.  Bl.  Nr  83  cx  1895,  auszuführenden  Linie  er- 
giebt  sich  pro  1898  kein  Erlorderuiss,  nachdem  der  rest- 
liche Betrag  von  fl.  8.77.660  pro  1897  angesprochen  und 
geiichmiat  wurde. 

Die  BauaiiKSchreibuiig  der  in  zwei  Baulose  eingeteilten 
Arbeiten  erfolgte  im  luli  1896,  die  Bau  Vergeltung  mit 
:>'/*  Procont  Abgebot  im  .September  1896. 

Bis  Ende  1*96  wurden  21  5  Procent  von  den  Unterbau- 
arbeiten fertiggestellt,  und  ist  mit  dem  Baue  der  Wächter* 
häuser  und  mit  der  Abteufung  der  Wiichterhaus-  und  Sta- 
tiousbrunnen  begonnen  worden. 

Die  Betiiebseroffnung  dürfte  termingemäs*  am  :t0.  Oc- 
tober 1897  stattlinden ;  der  Absohluss  der  lUiirechnung  wird 
aber  erst  im  Jahre  1898  erfolgen  können. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Inland. 

Itel  UrpriMluclioQ  <Iit  in  dli»iT  K.ilink 
■intliaJtrnpn  OriginalniiitlitMlungi-D 
wird  um  <Jiii-ll«n>ngiibr  rniuclu. 

Commisslon  Tür  Verkehrsanlagen  In  Wien. 
Die   am  28.  October  d.  J.  abgehaltene  Vollver- 
sammlung der  Uommission  für  Verkehrsanlageu  in 
Wien  wurde  von  Sr.  Excellenz  dem  Vorsitzenden, 
Herrn  Eisenbahnminister  FML.  Ritter  v.  Gutten- 
berg  mit  der  Mittheilung  eröffnet,  dass  das  Detait- 
project  für  die  Donaneauallinie  der  Wiener  Stadt- 
bahn  bereits  an  die  Gemeinde  Wien  behufs  vor- 
läufiger Einholung  der  Zustimmungserklärung  ge- 
leitet wurde.  Sodann  wurde  die  erfolgte  Vergebung 
der  Kundirungsarbeiten  für  das  dritte  Geleise  in 
der  Strecke  Donaucanal-Praterstern  an  die  Unter- 
nehmung Pittel  &  Brausewetler  nachträglich  ge- 
nehmigt.   Weiter  wurde  der  Ausschreibung  der 
Lieferung   von   eisernen   Krücken   und  Kahnein- 
deckmigen  in  der  Strecke  Schladt thaus-Hauptzollarnt- 
Radetzkyplatz  der  Wienthallinie  die  Genehmigung 
ertheilt.    Einer  Hausbesitzerin  in   der  Silbergasse 
wurde  aus  Anlass  des  Einsturzes  des  alten  städtischen 
Canales  eine  Entschädigung  zugebilligt.  Die  (Kom- 
mission beschloss  ferner,  sich  an  der  J  üb  Uttums- 
Ausstellung   Wien   1898   zu   betheiligen,  und 
■zwar  sollen  die  Arbeiten  der  k.  k.  Batidirection 
für   die   Wiener  Stadtbahn    und   der  Hafenbau- 
direetion  in  einem  Flügel  des  vom  Wiener  Stadt- 
erweiterungsfonds zu  erbauenden  eigenen  Pavillons 
zur  Darstellung  gebracht   werden,   wogegen  die 
vom  Stadtbauamte  ausgeführten  Anlagen  —  Wien- 
flussregulirung  und  Hau  der  Haiiptsammelcanäle  — 
fachgemäß  im  Pavillon  der  Stadt  Wien  ihre  Stelle 
Huden  sollen.  Einen  weitoreu  Gegenstand  der  Bo- 
schlussfassung  bildete  die  Aenderuug  des  Projecles 
für  die  Bassinanlagen  III  bis  VII  der  Wieufluss- 
reguliruug  sammt  der  anschliessenden  Strecke  des 
Umlaufgrabens,   bestehend  in   der  Anlage  einer 
Mauer  statt  des  Dammes  zwischen  dem  Umlauf- 
graben  und  den  Bassins  III  bis  VII  mit  dem  hier- 
durch bedingten  Mehrerfordernisse  von  fl.  66.49) '►'71. 
Der  bezeichneten  Projectsänderung,  welche  sich 
als  eine  Verbesserung  der  Anlage  darstellt,  wurde 
seitens  der  Commissiou  im  Principe  zugestimmt. 
Schliesslich   wurde   noch   eine   Reihe   von  Mit- 
theilungen  zur  Keuutniss  genommen,  so  namentlich 
über  die  Vergebung  kleinerer  Bauarbeiten,  über 
die  von  den  Curien  für  den   Anlehensdienst  zu 
leistenden    Beiträge   und   über  die  günstig  fort- 
schreitende Abwicklung  der  wegen  Begebung  des 
Commissionsaulehens  zweiter  Emission  mit  dem 
fiuanzirenden  Institute  getroffenen  Vereinbarungen. 

Ausland. 

Aus  den»  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge 
schrieben:  In  den  letzten  Jahren  der  Amtstätig- 
keit des  hochverdienten  Staatssekretärs  des  Reichs- 
postnmtes  Stephan  wurde   die  Klage  ziemlich  all- 


gemein, dass  er  Reformen  und  Verkehrsverbes- 
seruugen  im  Postwegen  nicht  mehr  so  zugänglich 
sei  wie  früher.  Sein  Nachfolger,  Geueral  von 
Podbielsky,  scheint  nun  frisch  ins  Zeug  gehen  zu 
wollen.  Im  Reichspostamt  haben  Conferenzeu 
zwischen  Fachleuten  und  Vertretern  von  Handels- 
und Industriekreisen  stattgefunden.  Man  hofft,  dass 
unter  anderen  auch  die  längst  angestrebte  Er- 
höhung des  Mindestgewichtes  für  eiufache  Briefe 
von  15  auf  20  Gramm  realisirt  werde.  Eine  Er- 
höhung des  Meistbetrages  der  Postanweisungen 
steht  in  Erwägung,  ferner  die  Vcrbillignug  des 
Portos  im  Nahverkehre  und  für  Postauweisungen 
von  kleineu  Beträgen,  wofür  5  Mark  als  Grenze 
angegeben  wurde.  Die  neuen  Kartenbriefe  sind 
bereits  seit  1.  November  ausgegeben.  -  Die 
preussischen  Finanzen,  die  hauptsächlich  in- 
folge der  brillanten  Eisenbahn  Überschüsse 
für  das  letzte  Jahr  circa  100  Millionen  Mark 
Ueberschuss  ergaben,  werden  sich  auch  im  neuen 
Etat  glänzend  zeigen.  Es  wird  jetzt  schon  offieiös 
angekündigt,  dass  das  Extraordinarium  des 
Etats  der  Eisenbahn  Verwaltung  für  das  Fi- 
nanzjahr 1898/99  noch  beträchtlich  höher  be- 
messen werden  wird,  als  für  das  laufende  Jahr, 
und  daher  voraussichtlich  den  höchsteu  Betrag 
erreichen  wird,  der  bisher  für  die  einmaligen 
Ausgabeu  der  Eisenbahnverwaltung  etatsmässig 
überhaupt  in  einem  Jahre  bereitgestellt  ist.  Wie 
im  Etat  des  laufenden  Jahres  12  Millionen  Mark 
zur  Vermehrung  des  Wagenparkes  (extra)  aus- 
gebracht sind,  so  werden  dafür  zweifellos  auch 
im  nächsteu  Jahre  eine  sehr  erhebliche  Summe 
gefordert  werden.  Das  ist  auch  gewiss  nöthig. 
Denn  die  Beschwerden  wegeu  Wagenmangel 
haben  einen  kaum  je  dageweseuen  Umfang  erreicht. 
Ein  dem  Finatizrainister  nahestehendes  Orgau  führt 
aus.  wie  seit  1.S94  die  preussischen  Staatsbahuen 
für  V4  Milliarde  Mark  Betriebsmaterial  theils  be- 
schafft, theils  wenigstens  bestellt  hätten;  mehr  als 
in  den  letzten  Jahren  für  Verstärkung  des  Wagen- 
parkes geschaffen  sei,  hätte  nicht  geleistet  werden 
können,  wenn  man  nicht  das  Ausland  zum  Mil- 
bewerb  für  die  Lieferung  der  erforderlichen  Güter- 
wagen herauzieheu  wollte,  was  doch  nicht  im 
Iuteresse  der  heimischen  Industrie  gelegen  hätte.  — 
Die  Neuorganisation  der  königl.  sächsischen 
Staatsbahnverwaltung,  zum  Theile  ähulich  der 
preussischen  und  österreichischen,  ist  in  deu 
Grundzügeu  fertig  und  wird  den  Landtag  be- 
schäftigen. Die  Bahnhofbau  teil  in  den  säch- 
sischen grosseu  Städten,  namentlich  Dresden,  er- 
fordern abermals  weitere  Mittel.  Im  Lande  ist  man 
mit  den  riesigeu  Nummern,  die  dafür  aufgewendet 
werden  nicht  sonderlich  einverstanden,  weil 
man  glaubt,  deshalb  werde  der  Bau  von  Nebeu- 
bahneu  vernachlässigt.  —  Bei  der  Verhandlung 
des  Gesetzentwurfes  über  den  zweigeleisigeu  Aus- 
bau und  die  Beschaffung  von  Fahrmaterial  für  Hio 
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bayerischen  Staatsbahnen  in  der  Kammer  j 
kamen  einige  Gegenstände  von  allgemeinem  In- 
teresse zur  Sprache.  Man  bemängelte  die  Gefabr- 
licbkeit  der  Diirchgai)gs-(Intercommunication8)- 
Wageu  bei  Unglücksfällen,  Generaldirector  von 
Ebermayer  erklärte  diese  Wagen  für  den  Durch- 
gangsverkehr als  unentbehrlich.  Weitere  Ausgänge 
(Coupethürcn)  liessen  sich  bei  ihnen  nicht  wohl 
anbringen,  obue  sie  schmäler  zu  machen.  Für  den 
Nahverkehr  sei  unser  Coupcsystem  wichtiger.  Einen 
Warenmangel  gab  Minister  von  Crailsheim  auch 
für  den  büb  mischen  Köhlen  verkehr  zu.  der 
nach  getroffener  Verabredung  auch  eine  gewisse 
Anzahl  bayerischer  Wagen  im  Interesse  der 
bayerische«  Abnehmer  erhalte.  Dem  Mangel  solle 
aber  abgeholfen  werden.  Der  von  der  Regierung 
geforderten  Beschaffung  von  180  Personen-  und 
16U0  Güterwagen  wurde  nicht  nur  im  Ausscbuss 
allgemein  zugestimmt,  sondern  sogar  noch  Mehr- 
bescbaffungeii  augerettt,  welche  die  Regierung 
eventuell  zusagte,  lieber  die  elektrische  Be- 
leuchtung der  Personenwagen  äusserte  Ge- 
uenildirector  von  Ebermayer,  es  könne  noch  nichts 
Bestimmtes  gesagt  werden,  da  ein  entsprechendes 
System  noch  nicht  vorhanden  sei.  Die  Ma- 
schineninspection  1  der  köuigl.  Eiseubahmlirectiou 
in  Berlin*  bat  zur  Ermittlung  der  wirklichen  Fahr- 
geschwindigkeit der  Stadt-  und  Ringbahn- 
züge  zwischen  zwei  beliebigen  Stationen  einen 
ausserordentlich  einlachen  uud  sinnreichen  Apparat 
construirt.  In  eine  Abtheiluug  eines  Stadtbahn- 
wagens  wurde  ein  gewöhnlicher  „Morseschreiber" 
gestellt,  durch  eiue  Batteiie  mit  Strom  versehen 
und  mit  einem  Unterbrechungseoutact,  der  auf 
der  Wagenachse  befestigt  war,  in  leitende  Ver- 
bindung gebracht.  Letzterer  war  so  eingerichtet, 
dass  bei  joder  halben  Umdrehung  der  Wagen 
achse  eine  Unterbrechung  des  elektrischen  Stromes 
eintreten  musste.  Die  so  erhaltenen  Morsostreifen, 
auf  welchen  sich  jede  Achsumdrehuug  durch 
„Strich"  und  „Lücke"  abzeichnet,  geben  ein  mathe- 
matisch genaues  Bild  der  Bewegung  des  Zuges. 
Die  Ergebnisse  waren  in  Schaucurveu  im  Vereine 
für  Eiseubahukunde  zu  Berlin  einmal  für  eine  ge- 
wöhnliche fahrplänmassige  Fahrt  und  eiu  zweites- 


|  mal  für  eine  angestrengte  Fahrt,  wobei  die  Loco- 
motive  aufs  äusserste  ausgenützt  wurde,  über- 
sichtlich dargestellt.  Wie  diese  Gurven  darthun, 
stellt  sich  die  Leistungsfähigkeit  der  neueren  Stadt- 
bahnlocomotiveti  in  Bezug  auf  flottes  Anfahren 
als  recht  beachtenswert!»  heraus.  —  Der  Kaiser 
Wilhelm-Canal  macht  seine  mächtige handelswirlh- 
sehaftliche  Einwirkung  mehr  und  mehrgelteud.  Ham- 
burgs Schiffahrt*-  und  Handelsverkehr  nach  den 
Ostseehäfen  bat  im  Jahre  18%  eineu  ganz  gewaltigen 
Aufschwung  genommen.  Die  Lübecker  Handels- 
kammer äussert  sich  denu  auch  zutreffend  dahin, 
dass  sich  im  gesammten  Ostseeverkehr  Lübecks 
der  Wettbewerb  Hamburgs  durch  den  Kaiser 
Wilhelm-Caua!  fühlbar  mache,  ganz  besonders 
zeige  sich  dies  auf  deu  verschiedenen  Dampf- 
schiffsiiuieii  nach  Russland,  da  die  früheren 
Massenausfuhrartikel  dahin,  wie  Baumwolle,  Oopia 
u.  a.  nur  iu  geringerem  Maasse  über  Lübeck  zur 
Verschiffung  gelangten.  Ebenso  empfindet  Kiel,  dass 
die  seit  Eröffnung  des  Cauales  vermehrten  direkten 
Linien  von  Hamburg  nach  den  Ostseehäfen  seine 
eigeneu  Dampferliuien.  namentlich  nach  Königs- 
berg. Dauzig  und  Stettin  beeinträchtigen.  Die 
rapiden  und  grossen  Erfolge  Hamburgs  illustrireo 
deun  auch  zur  Genüge  folgende  Thatsachen.  Ham- 
burgs Seeeiufuhr  aus  den  russischen  Ostseehafen 
hat  sich  im  letzten  Jahre  von  10'/S  Millioneu  auf 
rund  21  Millionen  Mark  tjeliobeu,  indes  die  See- 
ausfuhr sich  von  25'/2  Millionen. auf  40  Millioueu 
Mark  steigerte.  Nicht  minder  beträchtliche  Fort- 
schritte sind  im  Verkehre  mit  den  altpreussiscbeu 
Ostseehäfen  zu  verzeichnen,  die  Einfuhr  seewärts 
stieg  in  demselben  Zeiträume  von  rund  :">  Millionen 
auf  12'/s  Millioneu  Mark  die  Ausfuhr  seewärts  da- 
gegen von  22s/4  Millionen  auf  26*  .  Millionen 
Mark  Gleichfalls  in  grösserem  Maasse  hat  der 
Waaretiaustauscb  zur  See  zwischen  Hamburg  und 
der  Ostküste  Schleswig-Holsteins  und  auch  Meck- 
lenburg zugenommen.  Ebenso  zeigt  sich  auch  im 
Seeverkehre  zwisebeu  Hamburg  und  Dänemark, 
Schweden  ein  gleich  fortschreitender  Entwicklungs- 
gang. In  diesem  grossen  und  allgemeinen  Ver- 
kehrsaufschwung lässt  sich  die  Einwirkung  des 
Kaiser  Wilhelm-Canales  deutlich  erkennen. 


Literatur. 


Der  Eisenbahnbetriebsdienst.  Taschenbuch 
uud  Kalender  für  den  österreichischen  Eisen- 
hahnbetriebsbeaniteii  für  das  Jahr  lst>8,  be- 
arbeitet von  W.  Ho  lfm  an  n.  Revidenten  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbanken.  III.  Jahr- 
gang. 180  Seiten,  mit  45  Abbildungen,  elegant 
geb.  fl.  1.50.  Im  Verlage  von  J.  L.  Pollak's 
Specialbuchhandlung  für  Eisenbahnliteratur,  ; 
Wien  XV. 


Dieses  Taschenbuch,  welches  dadurch,  dass  es  stets 
Neues  zu  bieten  beabajchtij;t,  «ich  die  Gunst  und  das 
Interesse  des  Eisenbahulietrielisbeaniteu  zu  erwerben  be- 
strebt ist,  bildet  vermine  seine*  reichen  Inhalte*  ein  sehr 
brauchbares  Vadeinecuin,  welches  aui;h  dem  im  Eisenbahn- 
betriebe beschäftigten  Ingenieur  höchst  willkuinmeu  «eiu 
wird.  Die  benaUtcn  Daten  sind  durchwegs  autheuttsebeu 
Quellen  entnommen,  di«  Schreibweise  ist  eiue  trotz  der 
erforderliehen  Küree  leicht  verständliche,  so  dass  dieses 
reichhaltige  und  geschickt  zusammengestellte  Taschenbuch 
«ammtlicben  Betriebsbeaiuten  bestens  empfohlen  werden  kann. 


Kör  dl« 


-  A  H»rtl.  h.  n  .  Vrrl.«  in  Wien       K  u.  k  Hot  uucbdnirkxrei  Curl  Kroqiu.«  in  Wir« 
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X.  JAHRGANG. 


Die  Fahrbetriebsmittel  der  Wiener  Stadtbahn. 

Von 

k.  k.  Oberbauratb  Victor  Schützenhofer  .*) 
(Schlusa.) 


n.  Wagen  d«r  WUnar  Stadtbahn. 

Auf  der  Wiener  Stadtbahn  werden  nur  zwei 
Wagenclassen  verkehren;  demnach  wnrden  mit 
Backsicht  auf  Personen-  und  Oepückstransport 
drei  Wagentypen  vorgesehen,  und  zwar  Wagen 
IL  Classe,  Wagen  III.  Ciasee  und  Wagen  III.  Classe 
mit  Gepäcksabtheilung,  wobei  letztere  zugleich  als 
Dienstcoupe*  dienen  soll.  Die  Wagen  werden  nach 
dem  Durchgangssystem  gebaut.  Die  Gründe, 
welche  zur  Wahl  dieses  Systems  geführt  haben, 
wurden  bereits  früher  in  dieser  Zeitschrift  erörtert. 
Im  Nachfolgenden  soll  nun  die  Detailbauart  der 
Wagentypen  besprochen  und  begründet  werden. 

Für  die  Bauart  der  Wagen  mussten  die  be- 
züglichen Vorschriften  der  technischen  Verein- 
barungen des  Vereines  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  eingehalten  werden,  da  diese  Wagen 
auch  auf  beliebigen  anderen  Bahnstrecken,  ins- 
besondere für  Massentransporte,  anstandslos  ver- 
wendbar sein  sollen.  Man  war  daher  gezwungen, 
im  voraus  auf  Ausführungen,  welche  diesen  Be- 
stimmungen nicht  entsprechen,  wie  beispielsweise 
centrale  Buffer,  automatische  Kupplungen,  tiefer- 
liegende Wagen fossböden  zur  Verminderung  der 
Aufstieghöhe  und  dergleichen  vorteilhafte  Ein- 
richtungen zu  verzichten.   Die  allgemeinen  An- 

Sieh746.  Heft. 
X. 


Ordnungen  der  Wagen  II.  Classe  nnd  Hl.  Classe 
mit  Gepäck&abtbeilung  sind  aus  den  Uebersichts- 
zeichnungen,  Fig.  1  bis  4,  die  Anordnung  der 
Wagen  III.  Classe  ist  aus  den  Textfiguren  5  bis  7, 
die  innere  Ausstattung  der  Wagen  aus  den  photo- 
graphischen Abbildungen  Fig.  8  und  9  zu  ersehen. 

Die  Wagen  II.  Classe  und  jene  III.  Classe  be- 
sitzen ungetheilte  Innenr&ume.  In  der  dritten 
Wagengattung  (Fig.  4)  sind  zwei  getrennte 
Abtheiluugen  von  ungleicher  Grösse  vorhanden 
zwischen  welchen  von  einem  Mittelgange  rechts 
und  links  Abortcoup6s  zug&nglich  sind.  Die 
grössere  Abtbeilung  dient  stets  als  Personencoupd; 
die  kleinere  Endabtheilung  kann  sowohl  als  Ge- 
päcks- und  Dienstcoupe  als  auch  als  Personen- 
coupe verwendet  werden.  Es  sind  daher  in  diesem 
kleinen  Coupe  aufklappbare  Sitze  für  Passagiere 
und  an  den  Seitenwünden  sicher  abschliessbare 
Schiebethüren  zum  Ein-  und  Ausladen  von  Ge- 
päcksstücken angebracht.  Diese  Wagen  werden  je 
einer  an  den  Enden  der  Stadtbahnzüge,  mit  dem 
kleinen  Coupe  nach  aussen  gerichtet,  eingestellt, 
und  dient  dieses  Coupe"  bei  dem  Wagen,  welcher 
an  die  Locomotive  zu  stehen  kommt,  für  den 
Zugsfllhrer  und  das  Gepäck,  kann  dagegen  im 
Schlusswageu  mit  Personen  besetzt  werden.  Hier- 
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durch  wird  das  Einstellen  besonderer  Gepäckswagen 
und  ein  Umrangiren  der  Zuge  in  den  Kopfstationen 
vermieden,  sowie  eine  bessere  Ausnutzung  der 
Wagen  erzielt. 

Bei  Feststellung  der  Detailbauart  der  Wagen 
wnrde  hauptsächlich  Nachfolgendes  angestrebt: 

Buhiger  und  zwangloser  Lauf  der  Wagen  in 
Bögen  bis  zu  120  Meter  Halbmesser; 

leichtes  Richtigstellen  der  Bufferhöhen,  um 
ein  Klaffen  der  üebergangsbrücken  zu  ver- 
meiden ; 

geringe  Wagenlänge  bei  entsprechend  grossen 
Wagenkastenl&ngen,  um  mit  möglichst  kurzen 
Bahnsteigen 


leicht  reinzuhaltende  geruchlose  Aborte; 

sicher  functionirende,  reichliche  nnd  leicht  zu 
bedienende  Beleuchtung; 

regulirbare  und  hinreichende  Heiz-  nnd  Ven- 
tilationsvorrichtungen ; 

verlassliche,  kräftig  wirkende  Bremseinrichtung 
und  endlich 

solide  Bauart  bei  thunlichst  geringem  Eigen- 
gewicht« und  relativ  geringen  Herstellungs-  und 
Erhaltungskosten. 

Die  Untergestelle  der  Wagen  werden  für  alle 
drei  Wagentypen  ganz  gleichartig,  die  Traggerippe 
aus  Faconeisen,  das  Laufwerk  mit  freien  Lenk- 
achsen ausgeführt.    Der  Badstand   beträgt  5-00 


Fig.  ö.  UngnobDitt 

thunlichst  bequeme  Aufstiege  auf  die  Platt- 
formen ; 

einfache  Abschlüsse  derselben; 

gesicherte  Uebergänge  zwischen  den  Wagen; 

helle  und  luftige  Kastenräume; 

gegen  Temperatureinflüsse  möglichst  schützende 
Wand-,  Fussboden-  und  Deckenbauart; 

eine  Anordnung  der  Seitenwandfenster,  welche 
einen  raschen  Ueberblick  des  Wageninneren  von 
den  Bahnsteigen  aus  gestattet; 

gut  schliessende  Plattformthüren,  welche  das 
Ein-  und  Austreten  möglichst  wenig  behindern; 

thunlichst  bequeme  Sitze  und  genügend  freier 
Baum  im  Mittelgange  und  zwischen  den  Sitzen; 

Einrichtungen  zur  anstandslosen  Unterbringung 
von  Handgepäck; 


der  Wagen  III.  CIm*6. 

Meter  bei  74  bis  77  Meter  äusserer  Kastenlänge 
und  10  Meter  Wagenlänge,  einschliesslich  der 
Buffer;  das  Längsspiel  der  Lager  in  den  Achs- 
haltern in  jeder  Richtung  ist  16  Millimeter,  um 
selbst  in  Bögen  von  150  Meter  Halbmesser  noeh 
eine  vollkommene  Radialstellung  der  Achsen  zu 
ermöglichen  und  um  Bögen  mit  kleinerem  Halb- 
messer (bis  circa  120  Meter)  noch  anstandslos 
durchfahren  zu  können.  Das  Querspiel  der  Lager 
wurde  nach  jeder  Richtung  mit  10  Millimeter  be- 
messen, um  ein  völlig  freies  Spiel  der  Achslager 
zu  erzielen  und  die  Stösse.  welche  die  Räder  em- 
pfangen, möglichst  wenig  auf  den  Kasten  zu  über- 
tragen. 

Die  Achslager  sind  Bügellager  mit  Futter  aus 
Rotlunetall  und  Weissraetallausguss.  Die  Räderpaare 
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erhalten  volle  Radscheiben  aus  Flusseisen,  weil 
diese  den  Staub  weniger  aufwirbeln,  als  Speicher- 
uod  Sternräder. 

Die  Tragfedem  bestehen  aus  Tiegelflussstahl 
mit  je  10  Blatt  1SX»*  Millimeter  Starke  und 
1910  Meter  Hauptblattlänge  von  Auge  zu  Auge 
gemessen.  Die  elastische  Einsenkung  der  Federn 
beträgt  59  Millimeter  pro  Tonne.  Die  senkrecht 
stellbaren  Federhängeisen  gestatten  ein  leichtes 
Stelleo  und  Aasgleichen  der  Bufferhöhen  bis  50 
Millimeter  Höhenunterschied.  Die  freie  Beweg- 
lichkeit der  Tragfedern  wird  durch  die  Verwendung 
130  Millimeter  langer  Tragringe  aus  Flussstahl 
auf  schweisseisernen,  im  Einsätze  gehärteten  Rollen 


Fig.  6.  Querschnitt  der  Wagen  III.  Clagse. 


erreicht.  Die  Zugvorrichtung  ist  durchgehend  mit 
normalen  Zughaken,  normalen  Uauptkuppelungen 
und  Sicberheitsscherhaken. 

Plattform  und  Uebergänge  sind  in  der  Fig.  7  und 
7  a  im  Detail  dargestellt  Der  Aufstieg  zu  den  Platt- 
formen erfolgt  über  drei  Stufen,  von  welchen  der 
Auftritt  der  untersten  550  Millimeter  Ober  Schienen- 
oberkante, annähernd  in  der  Höhe  der  Bahnsteige 
liegt.  Um  die  Stiege  möglichst  wenig  steil  zu  er- 
halten, sind  die  Hauptträger  aus  1 -Eisen  aus- 
geführt, wodurch  gegen  die  sonst  übliche  C-Forra 
die  Breite  der  oberen  Trägerflanscben  für  die 
Stufenbreite  gewonnen  wird  (vgl.  Fig.  6). 

Für  die  seitlichen  Plattformabschlüsse  mussten 
leicht  handhabbare  und  sicher  abschliessende  Ein- 
richtungen gewählt  werden. 


Die  Abscblussvorrichtung  ist  in  Fig.  9  in  ge- 
schlossener und  in  Fig.  10  der  Tafel  in  geöffneter 
Lage  schematisch  dargestellt.  In  beiden  Lagen 
kann  die  Verßchlussvorrichtung  durch  Einklinken 
des  freihängenden  Hakens  a  in  die  Knöpfe  b  und 
/>,  festgehalten  werden.  Den  Uebergang  von  einem 
Wagen  zum  anderen  vermitteln  aufklappbare  Ueber- 
gangsbrücken  aus  geripptem  Eisenblech,  welche 
an  einem  um  90  Grad  nach  aufwärts  drehbaren 
Plattformtheil  befestigt  sind. 

An  den  auf  der  Seite  des  ebenen  Buffers  be- 
findlichen Gonsoltheilen  eines  jeden  Plattform- 
geländers ist  ein  Schergeländer  eingehängt,  welches 
mit  dem  correspoudirenden  Schergeländer  des 
anstossenden  Wagens  den  Seitenscbutz  für  den 
Uebergang  von  einem  WTagen  zum  anderen  bildet. 
Diese  Scbergeländer  sind  mit  getheerter  Segel- 
leinwand verkleidet,  um  ein  Einklemmen  der  Finger 
u.  dgl.  zu  verhindern. 

Die  Brückenblecbe  sind  zur  grösseren  Sicher- 
heit um  230  Millimeter  breiter  als  die  lichte 
Schergeländerentfernung.  Um  aber  dennoch  die 
Brückenbleche  für  das  Kuppeln  der  Wagen  an- 
.standslos  aufklappen  zu  können,  sind  die  an  den 
mittleren  Oeffnungen  der  Plattformgeländer  befind- 
lichen Gonsoltheile  um  90  Grad  um  die  eigent- 
lichen Plattformgeländer  drehbar  angeordnet.  Das 
Festhalten  dieser  Consolgeläudertheile  in  der  ge- 
wünschten Lage  erfolgt  dadurch,  dass  die  Flach- 
eisenträger dieser  Gonsolen  auf  einem  viereckigen 
Theile  der  Geländersäulen  ruhen  und  diese  Gon- 
soltheile nur  gedreht  werden  können,  wenn  sie 
vorher  um  circa  25  Millimeter  gehoben  werden, 
wodurch  die  viereckigen  Löcher  auf  die  cylindrische 
Fortsetzung  der  Säulen  gelangen. 

Die  Schergeländer  sind  am  eiuen  Ende  am 
zugehörigen  Wagen  mittelst  Mutter  und  Splint 
gegen  Abnehmen  versichert,  das  zweite  Ende  wird 
mittelst  langer  Haken  in  die  Oesen  des  Consol- 
geländers  des  gegenüberstehenden  Wagens  ein- 
gehängt. 

Für  den  Schlusswagen  (siehe  Fig.  8  und 
Textfigur  10)  werden  Brücke  und  Schergeländer 
als  Abschluss  der  Oeffnung  in  der  Mitte  der  Platt- 
form benützt.  Hierzu  werden  die  Consolgeländer 
gehoben,  nach  aussen  gedreht,  die  Brücke  in  die 
senkrechte  Lage  aufgestellt,  mit  zwei  Beibern  ver- 
sichert, hierauf  die  Gonsolgeländer  abermals  ge- 
hoben, zurückgedreht,  auf  das  Vierkant  herab- 
gelassen und  das  Scbergeländer  in  die  Oesen  des 
zweiten  Consolgeländers  des  eigenen  Wagens  ein- 
gehängt. 
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Zur  Verminderung  der  GesammtwagenlUnge 
wurden  die  Hauptträger  bis  zu  den  Enden  der 


O 


3 

! 


Bufferfübrungen  verlängert  und  die  Plattformen 
beiderseits,  so  weit  es  die  bestehenden  Vorschriften 
gestatten,  über  die  Kopfschwellen  vorgebaut  (vgl. 


Fig.  6  und  6  a).  Um  hierbei  den  erforderlichen 
freien  Raum  für  die  Wagenkuppler  zu  gewinnen, 
ist  der  mittlere  Tbeil  jeder  Plattform  auf  160  Milli- 
meter Tiefe  und  900  Millimeter  Länge  aufklappbar 
ausgeführt  (vgl.  Fig.  7  und  7  a). 

Durch  diese  Plattformanordnung  wird  gegen 
die  sonst  Qblicheu  Bauarten  eine  Verminderung 
der  Gesammtwagenlänge  um  000  Millimeter  erreicht. 

Die  Kastenabmeseungen  (Breite  und  Höhe)  sind 
so  gross  gehalten,  als  es  die  gestatteten  Um- 
grenzungslinien zulassen. 

Die  Anordnung  der  Fenster  und  Sitte  ist 
aus  den  Abbildungen  zu  entnehmen.  Die  Höhe  der 
Fensterbrüstuogen  Ober  dem  Wageufussboden  be- 
trägt nur  790  Millimeter,  um  die  Innenräume  der 
Wagen  von  den  Bahnsteigen  leicht  übersehen  zu 
können.  Die  Seitenwandfenster  können  nur  so  weit 
herabgelassen  werden,  dass  die  Fensterrahmen- 
Oberkante  noch  um  250  Millimeter  über  die  Fenster- 
brüstung vorsteht,  damit  ein  übermässiges  Hinaus- 
beugen der  Passagiere  aus  den  Fensteröffnungen 
und  eine  Gefährdung  der  Beisenden  durch  Bahn- 
objecte  verbindert  wird. 

Da  Flügelthüren  gewöhnlicher  Bauart  beim 
Einsteigen  hinderlich  sind,  wenn  der  Aufstieg  auf 
der  Seite,  wo  sich  die  Thürangeln  befinden,  erfolgt, 
und  Schiebethüren  schwer  gangbar  und  dicht- 
schliessend  zu  erhalten  sind,  60  wurden  in  zwei- 
facher Weise  drehbare  Stirnwandthüren  angewendet. 
Jede  Thür  besitzt  rechts  und  links  Angeln  und 
Drücker. 

Wird  die  Thür  mittelst  des  rechten  Drückers 
geöffnet,  so  kann  sie  um  die  links  angebrachten 
Obarniere  (Angeln)  gedreht  werden;  erfolgt  das 
Oeffnen  mittelst  des  linken  Drückers,  so  ist  nur 
eine  Drehung  um  die  Thürangeln  der  rechten 
Seite  möglich.  Unter  jedem  Drücker  ist  ein  Dorn- 
verscbluss  angebracht,  mittelst  welchem  der  dar- 
über befindliche  Drücker  festgestellt  werden  kann. 
Um  dem  Publicum  ein  unrichtiges  Oeffnen  unmög- 
lich zu  machen,  werden  die  Thürdrücker  auf  jener 
Seite  arretirt,  welche  der  Einsteigseite  entgegen- 
gesetzt ist,  so  dass  dann  die  Tbüren  nur  mittelst 
der  Drücker  geöffnet  werden  können,  welche  auf 
der  Einsteigseite  liegen.  Zur  Orientirung  des 
Publicums  werden  an  den  Innenseiteu  der  Tuüren 
entsprechende  Anschriften  angebracht  werden. 

Es  kommen  zwei  verschiedene  ThQrsysteme 
zur  Anwendung:  Bauart  Belcsak  nnd  Bauart 
Friedrich-Hermann. 

Bei  dem  ersten  System  bildet  der  Thürstock 
nicht  die   unmittelbare  Umrahmung   der  Thür, 
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sondern  es  ist  ein  besonderer  Rahmen  vorhanden, 
welcher  um  Charniere  im  Thürstock  drehbar  ist 
und  in  welchem  die  Charniere  für  die  eigentliche 
Thür  auf  der  den  ersten  Charnieren  entgegen- 
gesetzten Seite  angebracht  sind.  Je  nachdem  das 
Oeffnen  mittelst  des  rechten  oder  linken  Drückers 
erfolgt,  wird  entweder  nur  die  Thür  allein  oder 
die  Thür  in  Verbindung  mit  dem  beweglichen 
Rahmen  gleichzeitig  in  Drehung  versetzt. 

Hei  dem  Systeme  Patent  Friedrich-Hermann 
wird  die  Thür  unmittelbar  vom  Thürstock  um- 
rahmt, aber  die  Drehzapfen  der  Thürangeln  können 
mittelst  der  auf  derselben  Seite  befindlichen  Thür- 
drücker  lothrecbt  verschoben  und  6o  aus  ihren 
am  Thürstock  befestigten  Pfannen  ausgehoben 
werde».  Wird  beispielsweise  bei  einer  solchen 
Thür  der  linke  Drücker  niedergedrückt,  so  werden 
die  auf  der  linken  Seite  angebrachten  Drehzapfen 
lothrecbt  aus  ihren  Lagern  gehoben  und  kann  die 
Thür  nun  um  die  rechts  befindlichen  Zapfen  ge- 
dreht werden. 

Die  Kastengerippe  werden  aus  Eichenholz,  die 
Dachbögen  aus  verleimten  Lamellen  von  Eschen- 
holz, jeder  zweite  Dachbogen  mit  Eisenwtnkel 
armirt  hergestellt.  Zum  Schutze  gegen  Wärme- 
einwirkungen erhalten  sämmtliche  Umfassungs- 
wände, sowie  Boden  und  Decken  doppelle  Holz- 
verschalung. Für  die  Äussere  Kastenverschalung 
wird  Teakholz  verwendet.  Die  Dächer  werden 
aussen  mit  Segelleinwand,  welche  mit  Oelfarbe 
sattgestrichen  ist,  verkleidet. 

Die  Wagen  II.  Classe  sind  im  Inneren  an  den 
Seitenwftnden  bis  zur  Höhe  der  Fensterbrüstung 
mit  Leder,  im  Uebrigen  die  Wände  und  Decken 
mit  gemusterten  hellen  Wachstuchtapeten  Ober- 
spannt Zierleisten,  Fensterrahmen  und  Sitzgestelle 
sind  aus  Nussholz  hergestellt,  die  Sitze  mit  Draht- 
Spiralfedern  und  Rosshaar,  die  Kücken-  und  Arm- 
lehnen mit  Rosshaar  gepolstert  und  mit  grünem 
Büffelleder  überwogen. 

Bei  den  Wagen  III.  Classe  werden  die  inneren 
Wandflächen  holzartig  und  die  Decke  einfiirbig 
weiss  mit  Oelfarbe  gestrichen,  die  Lisenen,  Zier- 
leisten und  Fensterrahmen  aus  Erichen-  oder 
Teakholz,  die  Sitzgestelle  aus  weichem  Holz,  Sitze 
und  Rückenlehnen  aus  Ahornfournier,  mit  Messing- 
schrauben  befestigt,  hergestellt.  Zur  Unterbringung 
des  Handgepäckes  sind  Ober  den  Sitzen  Gepäcks- 
netze  angebracht.  Die  Anordnung  von  Gepücks- 
trägern  längs  der  Seitenwände  oberhalb  der  Fenster 
wurde  für  weniger  zweckentsprechend  erachtet, 
weil  die  Gepäckstr&ger  hierbei  für  die  in  der 


Wagenmitte  sitzenden  Passagiere  schwerer  er- 
reichbar sind,  der  Belegraum  kleiner  wird  und 
die  Gepäcksstocke  die  Ventilationsfenster  verdecken 
würden. 

Die  Aborte  mit  Water-Ciosets  sind,  wie  bereits 
erwähnt,  in  den  Wagen  IU.  Classe  mit  Gepäcks- 
abtheilung angebracht  Die  Fussboden  der  Abort- 
coup^s  sind  mit  Zinkblech  belegt  und  auf  einer 
Cementscbicht  mit  Steinplatten  gepflastert  Die 
Seitenwandverschalungen  erhalten  in  der  unteren 
Hälfte  eine  Verkleidung  aus  eroaillirtem  Zinkblech. 
Die  Abortschalen  sind  freistehend  aus  Porzellan, 
die  Wasserbehälter  aus  Kupferblech  ausgeführt 
Für  die  Wasserspülung  sind  unter  den  kupfernen 
Wasserbehältern  Ventilkasten  mit  senkrechtem 
Ventilzuge  angebracht  Unter  den  Abfaltrohren 
der  Aborte  ist  die  Anbringung  von  abnehmbaren 
Desinfectionsgefässen  vorgesehen. 

Die  Wagen  sind  für  Oelgasbeleuohtung  ein- 
gerichtet. Der  Fassungsraum  des  unter  den  Wageo- 
gestellen  angebrachten  Gasbehälters  beträgt  bei 
den  Wagen 

Liter 

II.  Classe  1080 

III  720 

III.     „     mit  Gepäcksabtheilung  .  850 

Die  Gasbehälter  sind  aus  Flusseisen  mit  ge- 
schweissten  Längsnähten  und  eingeschweissten 
Böden  erzeugt,  der  Druckregler  zwischeu  Bebälter 
und  Lampenleituug  nach  dem  bei  den  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  in  Verwendung  steheuden 
Normale.  Die  Füllung  der  Gasbehälter  mit  Gas 
bis  zu  6  Atmosphären  Ueberdruck  erfordert  pro 
Wagen  circa  7  Minuten  Zeit. 

Zur  Beleuchtung  der  InnenrAume  sind  in  den 
Wagen  II.  Classe  5,  in  den  Wagen  KI.  Classe  3, 
tu  den  Wagen  □!.  Classe  mit  Gepäcksabtheilung 
4  Deckenlampen  und  in  den  Vordächern  zur  Be- 
leuchtung der  Plattformen  und  Ueberg&nge  je 
1  Deckenlampe  angebracht.  Die  Lampen  in  den 
Personenabtheilungen  sind  für  30  Liter  Consum, 
die  Plattformlampen,  sowie  die  Lampen  für  die 
Abortabtheilungen  für  je  15  Liter  Gascoosum  pro 
Stunde  adjustirt.  Alle  Lampen  haben  sogenannte 
Intensivreflectoren,  welche  den  Flammen  vorge- 
wärmte Luft  zuführen  und  hierdurch  die  Leucht- 
kraft derselben  erhöhen  (vgl.  Fig.  11  und  IIa; 
die  Luftcirculation  in  den  Lampen  ist  durch  Pfeile 
ersichtlich  gemacht). 

Die  Lichtstärke  beträgt  bei  den  Flammen  mit 
15  Liter  Consum  circa  5  Normalkerzen,  bei  den 
Flammen  mit  30  Liter  Consum  circa  12  Normal- 
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kerzen.  Bei  diesem  Consum  brennen  die  Lampen 
ungefähr  33  Stunden.  Die  Lampen  werden  vom 
Wageninneren,  beziehungsweise  von  den  Plattformeo 
aus  bedient  und  sind  zu  diesem  Zwecke  die  Glas- 
glocken der  Lampen  zum  Oeffuen  eingerichtet. 
Jeder  Brenner  besitzt  einen  Absperrhahn.  Der 
Hauptabsperrhahn  für  sämmtliche  Lampen  ist  in 
einem  Gehäuse  an  einer  Wagenstirnwand  in  dem 
Gaszuleitungsrohre  eingeschaltet  (vgl.  Fig.  12  bis 


Das  Duukelstellen  geschieht  durch  Drehen  des 
Hahnes  II  um  90  Grad,  wobei  das  Gas  nicht  direct 
durch  die  grosse  mittlere  Bohrung  des  Hahnes  II, 
sondern  durch  eine  ringförmige  Eindrehung  des- 
selben und  eine  kleine  Querbohrung,  welche  mit 
einer  Regulatorschraube  B  (Fig.  12  c)  beliebig  ge- 
drosselt werden  kann,  zu  der  Bohrung  des  Hahnes  I 
und  zu  den  Lampen  gelangt  Diese  Einrichtung 
ermöglicht,  dass  die  Lampen  mit  geringen  Kosten 


Fig.  8.  1  quere  Ansicht 

12c).  Unterhalb  des  Hahnes  I  (vgl.  Fig.  12/«  und 
12  c)  befindet  sich  ein  Hahn  II,  mittelst  welchem 
der  Gaszufluss  zu  den  Lampen  gedrosselt  werden 
kann,  so  dass  sämmtliche  Lampen  eines  Wagens 
gleichzeitig  auf  „Dunkel"  oder  „Hell"  gestellt 
werden  können.  Bei  der  Stellung  auf  Dunkel  brennen 
alle  Lampen  nur  mit  kleinen  Flammen  bei  einem  j 
Gasconsum  von  etwa  4  Liter  pro  Stunde.  Das 
Detail  der  Dunkelstellvorrichtung  ist  aus  Fig.  12  £ 
und  12  c  zu  entnehmen. 


eines  Wagens  II.  Classc. 


und  kleiner  Flamme  brennend  erhalten  und  dass 
zur  Zeit  des  Bedarfes  sammtliche  Lampen  eines 
Wagens  mit  einem  Handgriffe  gleichzeitig  auf 
Hell  gestellt  werden  können.  Das  Gewicht  der 
completen  Gaseinricbtung  eines  Wagens  beträgt 
260  bis  300  Kilogramm. 

Die  elektrische  Beleuchtung  der  Wagen  mittelst 
GlQhlichtern  und  Accumulatoren  wurde  selbstver- 
ständlich auch  in  Erwägung  gezogen;  es  musste 
jedoch  wegen  der  nicht  unwesentlich  höheren Installa- 
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tions-  und  Betriebskosten  und  wegen  der  schwierigen 
Manipulation,  welche  durch  die  Speisung,  beziehungs- 
weise Auswechslung  der  Accumuiatoren  erwächst, 
auf  diese  Beleuchtungsweise  verzichtet  werden. 

Die  Beheizung   der   Wagen   erfolgt  mittelst 
Dampf  von  der  Locomotive.    Die  Dampfleitung* 
kuppelungen  werden  mit  Metallschläuchen,  welche 
normale  Dichtungskegel   und  Bugelbefestung  be- 
sitzen, hergestellt.    Die  Anordnung  der  Dampf- 


über  liegenden  Seitenwandfläche  eine  gleiche 
Heizbatterie  angebracht.  Die  Heizrohre  sind  mit 
einem  durch  den  Cooducteur  von  der  Plattform  aus 
zu  bedienenden  Absperr-,  beziehungsweise  Dampf- 
vertheilungsscbieber  derart  verbunden,  das«  entweder 
die  beiden  Heizbatterien  abgesperrt  sind  oder  durch 
eine  oder  auch  beide  Heizbatterien  Dampf  strömt. 

Da  bei  Dampfabgabe  von  der  Locomotive  durch 
das  Leitungsrohr  stets  Dampf  strömt,  so  können 


Fig.  9.  Innere  Ansicht  eiuos  Wagens  III.  Clat*«e. 


leitungs-  und  Heizrohre  in  den  Wagen  II.  und 
III.  Glasse  ist  in  Fig.  13  schematisch  dargestellt. 
Es  ist  hieraus  zu  ersehen,  dass  das  Dampfleitungs- 
rohr (von  42  Millimeter  Aussendurchmesser),  da 
dasselbe  durch  den  Wagenkasten  lauft,  zugleich 
als  Heizrohr  mit  einer  Heizfläche  von  rund  M.r> 
Quadratmeter  verwendet  wird ;  oberhalb  des  Dampf 
leitungsrohres  ist  eine  Heizbatterie  aus  zwei 
Röhren  von  je  52  Millimeter  Durchmesser  mit 
zusammen  3*5  Meter  Heizfläche  und  an  der  gegen- 


die  Wagenräume  mit  1*15  Quadratmeter  oder  mit 
S  45  Quadratmeter  oder  endlich  mit  5  75  Quadrat- 
meter Heizfläche  geheizt  werden.  Diese  Anordnung 
gestattet  eine  gute  Reguli rung  der  Temperatur  und 
wird  in  den  Heizrohren  infolge  des  Durchströmens 
des  Dampfes  die  Bildung  von  LufUsäcken  vermieden 
und  das  Gondensationswasser  stets  abgeführt.  Die 
Theile  der  Heizbatterien  zwischen  den  Sitzen  sind 
zur  Hintanhaltung  des  BerQbrens  der  heissen  Rohre 
mit  einer  perforirten  Bleohverschalung  umgeben. 
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In  den  Wagen  III.  Classe  mit  Gepäcksabtheilung, 
bei  welchen  die  Seitenwinde  durch  Schubthür- 
öffnungen unterbrochen  sind,  ist  die  Heizeinrichtung 
in  zwei  Serien  getheilt. 

In  der  grossen  Abtbeilung,  einschliesslich  des 
Abortcoup£s,  ist  die  Anordnung  ganz  gleich  wie 
in  den  Wagen  III.  Classe  und  wird  die  Regulirung 
der  Heizung  gleichfalls  mit  dem  Stellhebel  von 
der  Plattform  aus  bewirkt  Für  das  kleinere  Coupe 
(Gepäcksabtheilung)  ist  rechts  und  links  zwischen 
Stirnwand  und  Scbiebethüröffnung  und  neben  der 
Abtheilungswand  je  eine  Heizbatterie  angebracht. 
Der  Stellhebel  für  Abstellung  dieser  Heizbatterien, 
welche  von  dem  in    diesem  Wagentheile  unter 


Fig.  10.  Uuckausichl  d<>s  Selilassfragciis. 

dem  Fussboden  geführten  Dampfleitungsrohr  ge- 
speist werden,  befindet  sieh  an  der  Stirnwand  des 
Coupos. 

Zur  Lüftung  der  Wagenräume  sind  oberhalb 
jedes  Seitenwandfensters  nach  innen  umlegbare 
V'entilationsklappen  angebracht,  welche  verglast 
sind,  um  die  Beleuchtungsflächen  der  Wagen 
zu  vergrössern. 

Ausserdem  besitzen  die  Deckenlampen  eine 
Ventilationseinrichtung,  welche  aus  Figur  11  der 
Tafel  zu  entnehmen  ist. 

Sämmtliche  Wagen  sind  für  automatische 
LuftsaugschnellbremBen  mit  Umschaltvorrichtung 
für  einfache  Hardybremse  ausgerüstet.  Das  Brems-  J 


gestänge  ist  frei  schwingend  angeordnet.  Um  eine 
gleichmässige  Druckvertheilung  auf  beide  B&der- 
paare  sn  sichern,  wird  die  Bremskraft  von  der 
Hauptzugstange  mittelst  Ausgleichbebel  auf  die 
Bremsgestänge  der  beiden  Räderpaare  übertragen. 
Die  Stellvorrichtung  zur  Ausschaltung  der  Bremse, 
beziehungsweise  zur  Umschaltung  auf  einfache 
oder  automatische  Bremse  befindet  sich  am  Un- 
tergestelle, beziehungsweise  Hauptträger  und  ist 
die  erforderliche  Manipulation  durch  Zeiger  und 
Aufschriften:  „Autom.",  „Abgesp.'',  „Einfach" 
leicht  kenntlich  gemacht. 

Die  Kolben  der  Bremseylinder  haben  456-5 
Millimeter  Durchmesser,  220  Millimeter  Hubhöhe; 
bei  50  Centimeler  Vacuum  in  der  Hauptleitung 
wird  eine  Hubkraft  von  rund  1000  Kilogramm  er- 
zeugt. 

Das  Uebersetzungsverhältniss  des  Brems- 
gestänges, von  der  Bremskolbenstange  bis  zu  den 
Klötzen  beträgt  1  :  81,  so  dass  ein  Bremsdruck 
von  8100  Kilogramm,  circa  80  Procent  des 
Wagengewichtes  erreicht  werden  kann. 

Die  Bremsen  der  Wageu  II.  Classe  und  jene 
III.  Classe  mit  Gepäcksabtheilung  sind  ausserdem 
mit  Handantrieb  versehen. 

Das  Uebersetzungsverhältniss  der  Spindelbremse 
beträgt  1  :  580. 

Die  Kasten  der  Wagen  erhalten  aussen  keinen 
Oelfarbenanstrich. 

Die  Teakholzverscbalung  wird  nur  mit  Leiu- 
ölfiniiss  eingelassen  und  mit  Kutscbenlack  über- 
zöge u. 

Zur  Anbringung  der  Ausschlaglaternen  sind 
an  den  Wagen  mit  Handbremse  an  den  untersten 
Trittbrettern  der  Aufstiege  normale  Laternstützen 
befestigt,  welche  derart  situirt  sind,  dass  der 
Führer  die  Laternen  von  der  Locomotive  au*  wahr- 
nehmen kann. 

Für  die  Schlnsslaternen  sind  Aufsteckkloben 
an  den  Unterseiten  der  Uebergangsbrücken  be- 
festigt, an  welchen  bei  aufgestellter  Brücke  die 
Siguallaterue  eingehängt  werden  kann.  Es  wird 
auch  beabsichtigt,  die  Plattformgaslampe  der 
Schlusswagen  als  Zugsschlusssignallaterne  zu  be- 
nützen. 

Die  Anordnung  der  Siguallaterne  ist  aus  der 
in  der  Fig.  10  dargestellten  Stirnansicht  der 
III.  Classe  mit  Gepäcksabtheilung  zu  ersehen. 

Im  Nachfolgenden  sind  die  Fassung«-,  Ge- 
wichts- und  Baumverhältnisse  der  Wagen  an- 
gegeben. 
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Wage  n 

II.  i'Uise 

III.  Clasne 

III.  Classe  mit  Oepfoksabtheilung 

Serie  /?" 

Serie  O 

U rosse«  Coupe 

Gepickeabtbeilang 

Serie  CD» 

40 

48 

iü.ooo 

10.100 

10,500 

Kigengewielit  pro  Sitzplatz  in  Kilogramm  ... 

2B5 

210-4 

2025 

„            „  Meter  Uesammtwageulänge  in  Kilo- 

1050 

Lichte  Kastenlaoge  

7  500 

7.300  ' 

4.380 

2.280 

2  870 

2.870 

2.870 

2*73  und  2.710 

Bodenflaelie  den  Kasten«  f  ciuaohlienslich  Mittclgang 

21525 

20!»51 

1257 

G-334 

in  (Quadratmeter       \  aussobliewlißh  Mtttelgang 

17-55 

17021 

10 

4461 

Uudenliäche  auggchlicsilioh  Mittelgang  pro  Sitzplatz 

0-439 

0  354 

0357 

0  372 

51-00 

5028 

31  108 

15-202 

Luftraum  pro  Sitzplatz  in  Kubikmeter  ...... 

1-298 

105 

1-113 

1207 

*  Oe^ainmtwa^ciiläugo  aller  Wagen  einsohliessliub  der  Buffer  «■  10  Meter,  Itadstand  =  5  Meter. 


Die  Entwürfe  für  die  vorbeschriebeucn  Lo-  j  abtheilung  der  bestandenen  Geueraldirection  der 
coinutiv-  und  Wageutypeu,  sowie  die  Einzelheiten  j  österreichischen  Staatsbabne»  unter  der  Leitung 
der  Hauart  derselben  wurden  in  der  Maschinen-  |  des  Herrn  Hofratbes  Hans  Kargl  ausgearbeitet. 


Die  Tarifcurve  eine  Hyperbel. 

Von 

Kreiberrn  v.  Weichs. 


In  Nr.  28  der  „Oesterreicliischen  Eisenb&hn- 
zoituHg'"  vom  1.  October  181)7  ist  unter  dem 
Titel  „Tariferstellung  nach  der  Hyperbel"  eine 
Abhaudlung  von  Ingenieur  Hermann  Hüller  ver- 
öffentlicht, in  welcher  es  gewissermaassen  als 
N'euigkeit  verkündet  wird,  dass  die  Tarifcurve  eine 
Hyperbel  sei.  Demgegenüber  weise  ich  darauf  hin, 
dass  ich  bereits  1X94  in  meinem  Buche  .Das 
linanzielle  und  sociale  Wesen  der  modernen  Ver- 
kehrsmittel'' die  Gleichung  der  Tarifcurve  ab- 
geleitet und  hiefü/  die  Gleichung  einer  Hyperbel 
gefunden  habe.  Allerdings  hat  meine  Hyperbel 
mit  jener  von  Hüller  nichts  gemein.  Ich  habe  auch 
keineswegs  die  Absicht,  mich  in  der  Frage  der 
Hüller'schen  Hyperbel  in  eine  Polemik  einzulassen. 
Ich  will  diesbezüglich  nur  sagen,  dass  ich  aus  der, 
übrigeus  nicht  sehr  klaren  Abhandlung,  die  man- 
ches Uebei flüssige  und  Falsche  enthalt,  nur  den 
einen  bestimmten  Eindruck  empfangen  habe,  dass 
X. 


Hüller  das  Wesen  der  Sache  nicht  erfasst  hat. 
Mau  kann  von  einer  Tarifcurve  erst  sprechen,  be- 
ziehungsweise die  Formel  für  eine  solche  erst 
suchen  und  dieselbe  ableiten,  wenn  man  die 
Curve  der  Selbstkosten  festgestellt  hat.  Nicht 
darum  aber  handelt  es  sich,  für  das  System  der 
heutigen  Tarifbildung,  der  bestehenden  Tarifpraiis, 
nachträglich  eine  passende  Curve  zu  suchen,  als 
solche  die  Hyperbel  auszurufen,  und  dann  erst 
deren  Gleichung  aufzustellen!  Der  Selbskosten  aber 
erwähnt  Hüller  mit  keinem  Worte;  er  fängt  das 
Haus  mit  dem  Giebel  zu  bauen  an. 

Ich  will  den  Hüller'schen  Aufsalz  nur  als  An- 
lass  benützen,  um  neuerlich  einen  Schritt  zur 
Lösung  der  Frage  zu  unternehmen. 

Angenommen,  es  lege  ein  Zug  von  bestimmter 
liruttolast  auf  einer  bestimmten  Strecke  k  Weg- 
einheiteu  zurück.  Die  veränderlichen,  d.  h.  die 
von  der  Grösse  der  Leistungen  abhängigen  Selbst- 
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kosteu  seien  für  die  ganze  Leistung  des  Zuges 

V 

mit  V  bezeichnet.  Es  ist  nun  ^  die  im  Durch- 
schnitte auf  die  Wegeinheit  entfallende  Quote  der 
veränderlichen  Selbstkosten,  welche  mit  h  als 
mittlere  veränderliche  Selbstkosten  pro  Wegeinheit 
bezeichnet  werden  sollen.  Die  auf  den  Zug  ent- 
fallende Quote  der  gesamrnten  festen  Selbstkosten 
der  Eisenbahiiunternohmung:  als  Erfordernisse  der 
Ceutralverwaltung,  lixe  Hezüge  des  Personales 
u.  dgl.  m.,  welche  unabhängig  sind  von  der  (irüsse 
der  Leistung,  sei  mit  a  bezeichnet. 
V 

Aus    -   —  b  erhält   man:    I ' :  />•  .   b.  \.   d.  Ii. 

dass  die  mittleren  veränderlichen  Selbstkosten 
proportional  dem  Wege  wachsen.  Nach  zurück- 
gelegten k  Wegeinheiten  sind  die  gesamnilen  ver- 
änderlichen Selbstkosten  des  Zuges  ~  k  \  b  -  V, 
nach  100  zurückgelegten  Wegeinheiten--  100  < fr. 
nach  10  zuriickgelegleii  Wegeinheiten  —  l(t  ,<  i>  nach 
0  zurückgelegte  Wegein hoit  0  •  />  -  O:  der  Zug 
ist  in  diesem  letzteren  Falle  uoch  nicht  abgegangen, 
also  sind  auch  Selbstkosten  pro  Wegeinheit  noch 
nicht  aufgelaufen. 

Es  werfen  sich  hier  nun  die  Kragen  auf:  Wie 
werden  die  vom  zurückgelegten  Wege  abhängigen, 
sogenannten  veränderlichen  Selbstkosten  that- 
sächlich  beschallen  sein?  Sind  sie  in  jeder  späteren 
Wegeinheit  grösser  oder  kleiner  als  in  der  je- 
weilig vorgelegenen,  und  ist  es  endlich  zulässig, 
für  dieselben  einen  mittleren  Werth,  der  mit  fr 
bezeichnet  wurde,  einzuführen? 

Fährt  der  Zug  bergaufwärts,  su  werden  die 
Traetionskosten  für  diese  Strecke  naturlich  höhere 
sein  als  jene  auf  Flachlandstrecken;  ebenso  wie 
Neigungs-  und  Ki  iiinmungsverhültnisse  werden 
auch  Witterung,  Temperatur,  die  Adhäsion  beein- 
flussende und  sonstige  äussere  Lmsläiide  auf  diese 
Selbstkosten  an  den  einzelnen  Punkten  einer 
Linie  und  zu  verschiedenen  Zeitpunkten  einer 
Fahrt  verschieden,  bald  ermäßigend,  bald  erhöhend 
einwirken.  Es  bedarf  wohl  keines  besonderen 
Nachweises,  dass  die  Berechnung  der  Tractions- 
kosten  eines  bestimmten  Zuges  für  jed*  einzelne 
der  aufeinander  folgenden  Wegeinheiten  unmöglich 
sei.  Es  ist  daher  nöthig,  den  Miüelwerth  fr  ein- 
zuführen; derselbe  wird,  weil  sich  die  Erhöhungen 
und  Verminderungen  der  Selbstkosten,  wie  all- 
gemein angenommen  zu  werden  pflegt,  häutig  ge- 
nug aufheben  dürften,  von  den  thatsiichlichen 
Kosten  pro  Wegeinheit  nur  wenig  abweichen  und 
nach  Zurücklenung  der  k  Wegeinheiten  doch  die 


wirklichen  gesanimten  veränderlichen  Kosten  des 
Zuges  kxb=  Tergeben.  Wie  weit  diese  Erwägung 
richtig  ist  oder  einer  Correctur  bedarf,  wird  in 
der  Folge  gezeigt  werden. 

Die  gesamrnten  (variableu  und  fixen)  Selbst- 
kosten eines  bestimmten  Zuges  vor  dessen  Ab- 
fahrt werden  demnach  sein: 

«  f  =  n  -i-  Ob  —  a, 
nach  I  zurückgelegten  Wegeinheit   s,  --^  a  -f-  16, 
,    2         ,         Wegeinheiten  *»  =  a  -\-  2t*. 
nx         „  r         *  = «  -f-  xfe. 

*-^a-\-xb  ist  die  Gleichung  einer  Geraden.  Die 
absoluten,  d.  b.  effectiven,  im  Ganzen  auflaufenden 
und  nach  jeder  zurückgelegten  Wegeinheit  immer 
wieder  vom  Anbeginne  der  Leistung  gezählten 
Selbstkosten  werden  demnach  nicht  in  einer 
(Ntrvo,  sondern  in  einer  geraden,  und  zwar  auf- 
steigenden Linie  verlaufen. 

Anders  liegen  jedoch  die  Verhältnisse  bei  deu 
auf  die  Wegeinheit  entfallenden   Kosten.  Diese 
betragen  nach  1  zurückgelegten  Wegeinheit 
äi      a  -i~  b 
1    "      i  • 
nach  2  zurückgelegten  Wegeinheiten 

K:  II 


uach  3  zurückgelegten  Wegeiuheiten 
a  4-'.\b      a   ,  , 

endlich  nach  x  zurückgelegten  Wegeinheilen 

«  -1-  xb  a 

.'/  ■=        -  -  =  -  +  b. 
x  x 

Diese  Formeln  steheu  untereinander  in  engem 
Zusammenhange;  denu  sie  beziehen  sich  auf  eine 
und  dieselbe  Fahrt  in  den  verschiedenen  Phasen 
derselben,  d.  h.  wenn  z.  B.  ein  Zug  100  Kilometer 
weit  fährt,  so  ist  natürlich  das  100.  Zugskilometer, 
au  sich  betrachtet,  nicht  billiger  als  das  erste  es 
im  Durchschnitte  und  innerhalb  der  ganzen 
Leistung  von  100  Kilometern  ist;  aber  das  100. 
Kilometer  ist  natürlich  billiger  als  da«  erste  es 
war,  unmittelbar  nachdem  dieses  geleistet  worden 
ist;  denn  die  Kosten,  welche*  für  1  Kilometer 
im  Durchschnitte  auflaufe»,  sind  geringere,  wenn  der 
Zug  100  Kilometer  leistet,  als  wenn  er  im  Ganzen 
nur  1  Kilometer  leistet.  Unter  x  ist  dabei  nicht 
die  x\q  Wegeinheit,  sondern  der  Abscisseuabstand 
von  x  Wegeinheiten  zu  verstehet),  und  daher  ist 

auch  »/  —  a  -f-  '>  oder  xij  -  a  -\-l*x  die  Gleichung 

einer  Hyperbel.  In  unendlicher  Entfernung,  also 
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bei  j:  — 


ist  // 


-i  /.     0  -)-J>r=/,;  d.  i.  die 


Gleichung  der  Asymptote,  welche  im  Ab- 
stände-  h  von  der  Abscissenachse  parallel  zu  der- 
selben liegt  und  mit  der  Hyperbel  in  unendlicher 
Entfernung  zusammentreffen  würde.  Diese  Hyperbel 
hat  sohin  eine  derartige  Lage,  dass  ihre  Achse 
nicht  mit  der  Abscissenachse  zusammenfällt  und 
ihre  Aeste  uicht  beiderseits  der  Abscissenachse, 
sondern  in  einem  und  demselben  Quadranten  zu 
liegen  kommen. 

Diese  Hyperbel,  mit  dem  gegen  die  Abeissen- 
aehse  geneigten  Aste,  als  Curve  der  Selbstkosten,  das 
ist  eine  Erkenntniss,  über  die  man  bisher  noch  nicht 
hiuausgekommen  ist.  Sie  schien  auch  vollkommen 
zu  genügen  und  der  unabhängig  davon  geübten 
Tarifpraxis  als  ausreichende  und  erklärende  Grund- 
lage, beziehungsweise  zur  Rechtfertigung  zu  dienen; 
denn  dass  die  Hyperbel  in  der  Entfernung  -v  mit 


der  Asymptote  zusammentrifft,     =  «  und  = 
wird,  berührte  weiter  nicht,  da  man  es  ja  doch 
nur  mit  endlichen  Entfernungen  und  daher  auch  i 
mit  eudlichen   Stücken    eines  Hyperbelastes  zu 
thun  hatte. 

Thatsiichlich  ist  aber  die  Annahme,  dass  je- 
mals, auch  in  unendlicher  Entfernung,  //  b  und 
rt  =0  werden  könuten,  eine  Absurdität;  das  macht 
jene  Hyperbel  schon  verdachtig.  In  Wirklichkeit 
werden  vielmehr  bei  einer  Eisenbahnlinie  von  sehr 
grosser  Ausdehnung  ganz  wesentliche,  und  zwar 
um  so  grössere  Erschwernisse  und  uinsomehr  ver- 
mehrte Verwaltungskosten  eintreten,  je  grösser  die 
Ausdehnung  des  von  einer  Centrale  verwalteten  Netze* 
ist:  allerdings  werden  diese  grösseren  Verwaltungs- 
kosten kaum  einen  wesentlichen  EinfJuss  auf  die  Lage 
des  Hyperbelastes  ausüben.  Aber  noch  eine  andere 
Erwägung  hat  hier  platzzugreifeu.  Meines  Wissens 
ist  nämlich  die  Frage  noch  nie  aufgeworfen 
worden,  ob  denn  bei  der  Traction  eines  Zuges 


nicht  doch  Kosten  auflaufen,  welche  nicht  pro- 
portional mit  der  zurückgelegten  Wegstrecke,  wie 
bisher  allgemein  angenommen  wurde,  sondern 
rascher  wachsen.  Die  Tbatsache,  dass  «—  0 
auch  für  unendliche  Entfernung  eine  Unmöglich- 
keit ist,  führt  im  Wege  des  Rückschlusses  dazu, 
dass  es  in  der  That  solche,  rascher  als  der  zu- 
rückgelegte Weg  wachsenden  Kosten  geben 
muss,  dass  also  auch  die  bisher  als  Tarif-  be- 
ziehungsweise Selbstkostencurven  angenommene 
Hyperbel  mit  dem  beständig  gegen  die  Abscissen- 
achse sich  senkenden  Ast  nicht  die  richtige  Selbst- 
kosteneurve  und  daher  auch  die  oben  gebrachte 
Gleichung  x .  y  r=  a  -j-  bx  nicht  die  Gleichung  der 
Selbstkostenhyperbel  sein  kann. 

Es  handelt  sich  also  darum,  zu  erheben,  welche 
Leistungen,  beziehungsweise  welche  Aufwendungen 
der  Halm  bei  der  Traction  es  denn  sein  könnten, 
deren  Kosten  rascher  als  die  Entfernung  wachsen. 
Fasst  man  diese  Aufwendungen  näher  ins  Auge, 
so  tritt  allen  voran  der  Aufwand  an  Kohle  her- 
vor, die  zur  Heizung  der  Locomotiven  dient.*! 
Bevor  sie  jedoch  zur  Heizung  verwendet  wird, 
wird  sie  ja  von  der  Locomotive,  auf  dieser  oder 
auf  dem  Tender  transportirt. 

Die  Selbstkosten  dieses  Transportes  sind  es 
nun,  welche  bisher  bei  allen  Solbstkosteuberech- 
iiungeu  ausser  Betrachtung  geblieben  sind.  Diese 
Selbstkosten  aber  sind  es  zweifelsohne, 
welche  rascher  wachsen  als  der  von  der 
Locomotive  zurückgelegte  Weg;  denn  sie 
bewirken  eine  zunehmende  Versteuerung 
der  Kohle  bei  fortschreitender  Bewegung 
der  Locomotive.  Dass  diese  durch  die  Be 
ftirderung  des  Heizmaleriales  auflaufenden  Selbst- 
kosten so  beduutend  sind,  dass  sie  nicht  vernach- 
lässigt werden  dürfen,  leuchtet  wohl  ohne  weiters 
ein,  wenn  mau  bedenkt,  dass  z.  B.  auf  den  öster- 
reichischen Staatsbahnen  jährlich  rund  1 '/.,  Mil- 
lionen Tonnen  von  Locomotiven  verbrannt 
werden,  und  vor  ihrer  Verwendung  von  diesen 
Locomotiven  einen  Weg  vou  im  Gau/.ou  rund 
7f>  Millioneu  Kilometer  befördert  werden.  Es  er- 
sieht sich  also  im  Durchschnitte  eine  Strecke  von 
75 
IT) 

ihrer  Verheizung  befördert  wird.  Ohneweiters 
ist  es  daher  auch  klar,  dass  die  im  ~>0.  Kilometer 
verwendete  Kohle  für  die  Bahn  theuerer  zu  stehen 
kommt  als  die  im  1.  Kilometer  vorwendete. 


^=  "iO  Kilometer,  welche  jede  Tonne  Kohle  vor 


*")  Gleiches  gilt  natürlich  auch  für  Schmier-.  Hh- 
leuebtungs-  u.  dgl  Material. 
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Nehmen  wir  nun  an,  ein  Zag  gebe  vou  der 
Ausgangsstation  ab  und  der  Kohlenpreis  wachse 
nach  dem  früher  entwickelten  Gesetze  a  -f-  kr  ; 
die  Kohlenpreislinie  wird  also  eine  gerade  auf- 
steigende Linie  sein.  «,  sei  der  Kohlenpreis  in 
der  Ausgangastati on  xx,  6,  sei  der  in  der  Weg- 
einheit auflaufende  Kohlenpreis. 

Eis  ist  der  Preis  der  ganzen  in  der  Wegstrecke 
von  xt  nach  x2  verbrauchten  Kohle  zu  bestimmen. 
Denken  wir  eine  sehr  kleine  Wegstrecke  zwischen 
r,  und  xv  dx;  für  die  Längeneinheit  werden  ro 
Kilogramm  Kohle  verbraucht;  man  kann  nun, 
wenn  dx  genügend  klein  ist,  den  mittleren  Preis 
auf  dx  einsetzen,  und  zwar  mit  um  so  grösserer 
Berechtigung,  je  kleiner  dx  ist,  und  erhält  dann 

m  (rt,  -f-  /»,  x)dx 
als  den  Preis  auf  der  Strecke  dx; 


(«,  -f-  i>,  x\  dx 
ist  aber  der  Flächeninhalt  des  schmalen  Streifens 
A  .B.C.I).  Denkt  man  sich  nun  die  ganze  Strecke 
.r,  —  a?,  in  solche  kleine  Stücke  zerlegt,  so  ist  die 
Summe  aller  solcher  Fläcbenstreifen  die  Fläche 
PURS. 

Diese  Fläche  ist  daher 

und  mit  wi  multiplicirt,  erhalten  wir  den  Preis 
für  die  gedämmte  am  Wege  —  verbrauchte 
Kohle. 

Befindet  sich  also  die  Ausgangsstation  des 
Zuges  in  und  geht  der  Zug  nach  x.„  so 
liefert  die  auf  dieser  Strecke  verbrauchte  Kolik« 
den  Selbstkostenbeitrag 

und  für  die  Längeneinheit  auf  der  Strecke  x.t  —  .r, 
der  mittlere  Beitrag 


Wächst  nun  das  sv  also  der  zurückgelegte 
Weg,  so  wächst  hier  natürlich  auch  der 
mittlere  Beitrag  für  die  Längeneinheit 

Wenn  nun  alle  übrigen  (nämlich  die  gc- 
sammten  Selbstkosten  ausser  der  Kohle)  Selbst- 
kosten von  xx  aus  gegeben  sind  durch 

A  +  BiTt-xx), 
wobei  A  —  a     ol  und  B  —  b  —      so  kommt  für 
die  Kohle  noch  eiu  Glied  hinzu,  so  dass  die  ge- 
sammten  Selb.-tkosten  auf  der  Strecke^ — xi 
durch 

A.\-n\*t  - i-m^,,-.,-,^«,  -i--,'l(a\/~av) 

ausgedrückt  sind  und  die  mittleren  Selbstkosten 
durch 


\  B+m.a,  +  m.bj.r 

;<  . — 


Will  man  nur  die  Entfernung  von  xt  in  der 
Gleichung  haben,  so  schreibe  man  xt  —  x}  —  r 
und  setzt  für  .r4  =  a!-|-a'f  ein.  Man  bekommt  nun 

oder 

.y=(/i-j  n„h   :  mh}x)  -r-^  +  2' 

als  die  richtige  Gleichung  der  Selbstkosten- 
curve,  und  das  ist  wieder  die  Gleichung 
einer  Hyperbel,  aber  einer  Hyperbel,  deren 
Hauptachsen  gegen  die  Coordiuaten  geneigt  sind, 
und  deren  einer  Ast  sich  nicht  continuirlich  gegen 
die  Abscissenachse  senkt,  wie  bei  der  Hvperbel 

sondern  nach  einem  Miiiimum  für  »/t bei  M ,  wieder 
aufsteigt. 
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Eine  Asymptote  ist  die  i/-Achso,  die  (ileichung 
der  zweiten  Asymptote  ist 

(I.  i.  die  Gleichung  einer  Geraden.  Das  Minimum 
fiir  ?/  liegt  im  Abseissenabstand 

lf:M  *) 

:>•-  / 

Die  Tarifeurve  muss  nun  einen  ganz  iibn- 
licthen  Verlauf  nehmen,  d.  h.  sie  muss  eine  Hy- 
perbel derselben  Gleichung  sein,  wenn  ihre 
Aesto  auch  innerhalb  eines  gewissen  Spielraumes 
mit  den  Aesten  der  Selbstkostenhyperbel  divcr- 
giren  oder  convergiren  können. 

Die  praktischen  Consequeuzen  für  die  Tarif- 
hildutig  will  ich  hier  Doch  nicht  ziehen,  sondern 
die  Frag«  zunächst  zur  Discussion  stellen.  Nur  in 
Kürze  will  ich  die  t'Or  die  Tarifbildung  wichtigste 
Folgerung  aussprechen : 

Die  Tar ifeinheitssätze  dürfen  bei  zu- 
nehmender Transportlange  (sowie  zunehmen- 
dem Gewichte  und  zunehmender  Menge  der  zu 
beförderten  Güter)  nur  bis  zu  einem  gewissen, 
berechenbaren  Minimum  sinken,  müssen 
dann  aber  steigen  oder  höchstens  constant 

*)  ,h,  A      v,t,  _ 

.1  BlA. 

.r-  =  '2 
\  <"'>< 


j  bleiben;  keinesfalls  aber  dürfen  sie  weiter 
sinken. 

Dieser  Satz,  der  in  vieler  Hinsicht  geradezu 
eine  Umkehr  der  heute  gellenden  Tarifgrundstitzc 
bedeutet,  hat  jedoch  nur  unter  einer  Voraussetzung 
Giltigkeit,  nämlich  —  und  dies  ist  von  grösster 
Wichtigkeit  —  wenn  der  Minimumpuukt  M,  bis 
zu  welchem  die  Selbstkosten  falleu  und  die  Tarif- 
;  einheiu-iitze  fallen  dürfen,  innerhalb  jener  Enl- 
:  fernuugen  liegt,  die  ein  einer  Verwaltung  unler- 
i  stehendes  Hahnnetz  umfasst.  Füllt  dagegen  der 
Minimumpunkt  erst  in  eine  Entfernung,  welche  ein 
bestimmtes  Bahnnetz  nicht  mehr  aufweist,  so  hat 
für  dieses  Hahnnetz  der  angegebene  Verlauf  der 
Selbstkosten  und  damit  auch  der  Tarifcurven  über 
M  hinaus  natürlich  keinerlei  praktische  Bedeutung. 
Für  ein  solches  Babnnetz  kommt  dann  nur  der 
Hyperbelbogen  vor  dem  Miuimumpunkt  in  Frage, 
j  d.  h.  jenes  Stück  der  Hyperbel,  das  sich  (tat- 
sächlich continuirlich  zur  Abscissenachse  senkt, 
woraus  sich  Tarifeinheitssätze  ergeben,  die  bis  zur 
grössteu  Entfernung  des  betreffenden  Netzes  mit 
dem  zurückgelegten  Wege  sinkeu. 

Es  wird  sich   also  darum  handeln,   ob  der 
■  Minimumpunkt  in  kurzer  oder  in  sehr  grosser  Ent- 
fernung liegt.   Nach  meiner  Meinung  liegt  AI  in 
i  keiner  grosseu  Entfernung  und  ■>•  ist  hiernach  nur 
ein  kleiner  Werth,  was  sich  übrigens  durch  Ein- 

setzen  von  Werthen  in  die  Fnrmol  *  —  \i  -'. 

I  '"''» 

erweisen  Hesse. 


Das  Investitionspräliminare  des  Eisenbahnministeriums 

pro  1898. 

(Fortsetzung.) 


Betheiligung  an  der  Capitalabeachaffung  inm 
Zwecke  den  Batten  von  Privatbahnen. 

Post  Nr.  7  Bau  der  in  den  Jahren  1895  und  1890 
sichergestellten  Bahnen  niederer  Ordnung,  sonle 
anderweitige,  insbesondere  Im  administrativen  Wege 
zu  genehmigende  ßeltragglelstungcii  für  Bahnen 
niederer  Ordnung  0.  I.tiöJ.OOO. 

Zufolge  der  Art.  VI  und  IX  des  Gesetze*  vom  19-  Juni 
189f>,  K.  G.  Bl  Nr.  Ki,  dann  der  Art  VIII  und  XI  des 
Gesetzes  vom  2t.  Juli  1K9«,  lt.  ü.  Bl.  Nr.  Hl,  wurde  die 
Regierung  ermächtigt,  sieh  namens  des  Staates  an  der 
CnpitalsheBchaffuDf?  für  die  in  Frage  stehenden  I.oealbahnen 
durch  Uebernahme  von  Staiuiuactien  der  für  diese  Halmen 
»u  bildenden  besonderen  Actiengescllschatten  zu  hctheiligen. 


Die  in  dfii  beiden  erHlgetiaunti-n  Gesetzen  im  Art.  IX 
und  XI  vorgesehene  Aufnahme  von  Anleiten  /."in  Zweck.-" 
der  Beschaffung  der  betreffenden  Siihvcntiousbctrage  kommt 
mit  Rüekniebt  auf  die  zwischcnzcitigc  t'reiriing  de*  staat- 
liohen  Investitionsanleheus  gegenwärtig  nicht  mehr  in  Betracht. 

Der  Naähwcis  über  die  Erfüllung  der  in  den  obigen  Ge- 
setzen angeführte)!  Bedingungen  für  die  in  Aussieht  ge- 
nommene finanzielle  Betheiligung  des  Staates  dürfte  —  in- 
soweit dies  noch  nicht  geschehen  ist  —  derart  rechtzeitig 
erbracht  werden,  das«  im  Laufe  de»  Jahres  1898  die  Sub- 
vention« betrüge  fiir  die  im  Investitionspräliminare  unter 
dem  gegenständlichen  Titel  angeführten  Localbahnen  auszu- 
geben sein  werden. 

Zu  diesem  Zwecke  wurden  eben  diese  Betrüge  in  das 
Investitionspräliminare  eingestellt. 
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Ausserdem  erscheint  es  je«l>oteu,  eiue  Credilreterve  für 
die  staatliche  Sufcventionirung  noch  anderer,  eventuell  in 
den  Jahren  1897  und  1S9S  hinzutretenden  Loealbahnen,  ins- 
besondere für  allenfalls  im  administrativen  Wege  zu  ge- 
währende Staatssubventioueu  in  dem  Betrage  vou  fl.  140.000 
vorzusehen. 

Staat  «bah  nb  etrlab. 

I\>*t-Nr   8.   FDr  Verstärkung  bestehender  Oberbnn- 
«interne  durch  Vermehrung  der  Bcfestigungsiiilttel  etr. 
11.  227.000. 

Infolge  der  Erhöhung  der  Anforderungen  des  Verkehres, 
sowi«  der  ZugsgeschwinJigkeiten  werden  derartige  Ver- 
stärkungen des  Oberbaues,  eventuell  auch  Abänderungen  an 
den  bestehenden  Systemen  erforderlieh. 

Po- t-Nr.  9.  FBr  dl«  Ontrallslrung  der  Elnfahrtaweichen 
und  Anlagen  sur  Sicherung  des  Zugs verkehre»  in 
verschiedenen  Stationen  und  auf  der  enrrenten  Strecke 
II.  800.000. 

lui  eminenten  Interesse  der  Verkehrssicherheit  und  mit 
Rücksicht  auf  die  wachsenden  Fahrgeschwindigkeiten  und 
die  dadurch  bedingte  Notwendigkeit  der  Vermehrung  der 
Sicherheitsvorkcbrnngen  erforderlieh. 

Pro  1S98  sind  hierin,  vorbehaltlich  der  dureh  geänderte 
Verkehrsverliältnisse  bedingten  Abweichungen  vom  festge- 
setzten Programme,  zunächst  in  Aussieht  genommen: 
Sicherungsanlage  am  ostlicheu  Ende  .ler  Station  Cnter- 
Hetzendorf,  Stellwerkshütten  in  Kriuendorl,  Sehutzbütten 
für  Stellapparate  auf  der  Streeks  Wördern- Tulln,  t'eutruli- 
sirung  der  Mittelstationen  Sigmundsherberg  und  Wernstein. 
der  Hauptstatiouon  Sohärding  und  Gaisberg-Wartberg. 
Centralisirung  der  Weichen  in  Kematen,  Aufstellung  von 
Stationsdeckungssignaleu  in  Schaan-Vaduz,  l'ingestaltuujr 
von  altartigen  mechanischen  liistanzsignalen,  Sicherungsan- 
lagen  mit  elektrischer  Einrichtung  in  Lautisdort  und  Waid- 
hofen, Sieberungsanlagen  mit  Fabr-trassenversebluKs  in 
NexvÄstio,  Joserihütte  und  Tuschkau.  Anbringung  von  Sicher- 
heitsklinkeu  bei  elektrischen  Blookapparaten  im  Gebiete  der 
Staatsbabtidirectiou  Krakau,  Weiehensieherungsan  lasen  in 
Tuohöw,  Vollendung  einer  solchen  Anlage  in  Strohe. 
Sieberungsanlagen  in  Szozer/ee,  L<  •uiberg-Pod/.aine/.e.  Kniu/c, 
Zfoczöw,  Dubowee,  Jatnnicii  und  Siohmv. 

Post-Nr.    in.    Bau    t«u   Aduilnlstnitlonsireliiluden  in 
Innsbruck  und  Villacli,  1.  Kate  II.  200.000. 

(Jm  dem  L'ebelstande  zu  begegnen,  dass  die  Amtsloca- 
li tüten  einzelner  Staatsbahndireetiouen  in  mehreren  ge- 
uiiethetcn,  zerstreut  liegenden  Gebäuden  untergebracht  sind, 
sollen  eigeue  Adininistratiousgebäudo  errichtet  werden,  uud 
zwar  ist  der  Bau  solcher  Gebäude  zur  Unterbringung  der 
Staatsbahndireetiouen  Innsbruck  und  Villacli  geplant. 

Administratiotisgebäude  I  n  i>  k  l>  r u c  k. 

Gcssmuitkosten  II.  +<NMKK). 

1.  Bäte  pro  1*08  .  .  .  rl.  280.0t  K». 

Administrationsgebäude  V  i  1 1  a  c  Ii. 

Gesammtkosten  n  290.000. 

1  Rate  pro  1898  .  .  .  fl.  tHUKX). 

Post-Nr.  11.  Herstellung  «weiter  fleleise  fl.  072.700. 

Hierin  sind  enthalten: 

Die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  in  der  Strecke 
Tuln-Absdorf 


Die  Gesammtkosten  können  erst  nach  Abschlus*  der 

Projectsarbeiten  festgesetzt  werden,  vorläufig  soll  im  Jahre 
1898  der  Bau  in  Angriff  genommen  und  hiefflr,  sowie  für 
die  weiteren  Projectsarbeiten  für  das  zweite  Geleise  der 
Linie  Absdorf-Gniund  circa  fl.  222.300  aufgewendet  werden; 

ferner  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  in  der 
Strecke  Wien  Salzburg. 

Gesammtkosten  fl.  2.100»>GO 

Pro  1S97  als  erste  Kate  bewilligt  fl.  100.000,  Rest  mit 
Ende  1897  «.  2,Ü0O.0<K}.  Hiervon  soll  als  zweite  Rate  prn 
1M98  aufgewendet  werden  fl.  400.000. 

Schliesslich  wird  für  die  durch  die  königl.  bayerischen 
Staatsbahnen  durchzuführende  Legung  des  zweiten  Geleises 
in  der  Strecke  Salzburg-Reichsgrenze,  für  welche  pro  1897 
das  Gesammterforderuisa  per  fl.  126.000  angesprochen 
worden  war,  ein  Betrag  von  fl.  50.400  pro  1898  neuerlich 
angesprochen,  nachdem  bei  dem  pro  1897  bewilligten  Cre- 
diten  ein  Betrag  in  gleicher  Höhe  vorläufig  hier  uuverwendet 
blieb,  zwecks  Compensirung  eines  beim  Baue  des  zweiten 
Geleises  Lemberg-iWoczöw  im  Jahre  1S97  genürtigten  Mehr- 
erfordernisses in  gleicher  Hohe. 

Post- Nr.  12.  Kleinere  Erweiterungen  von  Stationen  und 
dazu  gehöriger  AnIngen  fl.  G0O.O0O. 

Dieses  Etforderniss  ist  bedingt  durch  die  allmähliche 
Veikehrssteigerung,  sowie  durch  die  Notwendigkeit  den 
gerechtfertigten  Anforderungeu  des  reisenden  und  verfrach- 
tenden Publicum«  zu  genügen. 

Voihehaltlich  etwaiger,  nach  der  luetischen  Gestaltung 
des  Verkeiltes  sich  im  Laufe  des  Jahres  als  noth wendig 
ergebenden  Abänderungen,  wonach  die  iu  den  einzelnen 
Stationen  voi  gesehenen  Ergänzungen  aus  Zweckmässigkeits- 
gründen iu  anderen  Stationen,  eventuell  in  theilweise  ab- 
geänderter Weise  durchzuführen  sein  werden,  ist  pro  1S98 
in  Aussicht  genommen: 

Penzing.  Canalisirung.  Einführung  der  Wienthal- 
wasserlei tuug,  Verinehruug  der  Beleuchtungsobjecte :  Pur- 
kersdorf. Einführung  der  Wieuthalwasscrleitnng;  St.  Pul- 
ten, Einfühlung  der  Trinkwasscrleitung  in  beiden  Wohn- 
gebäuden, Ergän/.uug  der  Gasbeleuchtung;  W »ppott en- 
teil h -  Raabs,  Wasserkrabn,  Erhöhung  der  Wasserergiebig- 
keit; (J uni bah nliof  Wien,  Einführung  der  Gasbeleuchtung; 
Wien- Bi  igittenau,  Mtgaziu  für  feuergefährliche  Güter- 
Piestiug,  Wasserkrahn  nebst  Zuleitungen  und  Canalisation; 
Kernhof,  Ergänzung  der  Stationseinfiicdung;  Haders- 
dorf, Heizliaiisanlageu,  Wnsscrstatioiisaubautcn  nebst  Re- 
servoir und  Pumpen,  Put/gruben,  Krahnleitungen  und 
Kiahne;  G »rs ,  dritter  Wasserkrahn  für  Personenzüge;  Linz. 
8(Ki  Meter  langes  Sicherhcitsgeleise  mit  Ableukweiehe  und 
Siclicrungsaulage,  Blockworkstätte  etc;  Klachau,  Grund- 
ciulosung;  H al I  waug-  E  I le\ hausen,  Erweiteraug  der 
Haltestelte  zu  einer  Frachteustation;  Golling,  Vollendung 
der  begonnenen  Enveiterungsarbeiteu;  Rankweil,  Grund- 
einliisung  zur  Schaffung  von  Lagerplätzen  für  Massengüter: 
Leobeii,  Gruiidcinlosung  für  Ergänzung  der  Geleiseanlagen ; 
St.  Michael.  Locomotivdrehscheibe,  Kohlcnlagerplatz: 
Eiscnerz.  Kohlendepotplätzc;  Feh  ring,  artesischer 
Biuunen;  Klageufurt,  Stb.  Plateau-Erbrciteruug;  Stein. 
Anbau  au  das  Heizhaus;  Herpclje-Kozina,  Wasserkrahn. 
Putzgrube  und  Wasserzuleitung;  Triest-St.  Andrea, 
Nebengebäude,  Sleinverladeplatz  mit  Verladegeleise,  Sand- 
depotschnpfen;    Diva^a,     rnterstandshütte    für  Wagen- 
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kuppler;  Pola,  Herstellung  einer  Zufahrtsstraße  längs  des 
Stut/gcleises ;  Hostivar,  Erweiterung  der  Lade-  und  Lager- 
platze und  Herstellung  eine«  Stationsbrunocns;  Staab, 
Josefihüttc,  Beendigung  der  im  Jibre  1897  in  Angriff 
genommenen  Erweiterungsbauten  der  mit  Rücksicht  auf  die 
Verkehrszunahme  nicht  mehr  genügende!]  Stationsanlagen; 
Haltestelle  Seidowitz,  Erweiterung  dei  EiuBteigperrou»; 
Station  Prestit/.,  Zubauten  au  da«  Wasserstationsgebäude, 
Brückenwaage;  Kriegsdorf,  Kthiichtgrube;  Ulberndorf, 
Verandadaoh  beim  Aufnahiusgebitude,  Kelirichtgrube:  Kal- 
warya,  Wasserleitung;  Brudj,  Pumpenhaus;  Grödek, 
Pumpenhaus;  Zagörz,  Locoinolivdrcbsoheibe ;  Przcin y>\. 
Dampflieizung  in  der  Wagenrcniise  und  Tiaeblcrei,  Klug- 
dach  von  der  Werkatälte,  Werkstatteugeleise,  Brückenwaage 
zum  Tariren  der  Wagen;  Stryj,  Dampfheizung  in  einzelnen 
Werkstatteuriiutiien,  Kohlen-  und  Cuaks»cbupfen,  Ergänzung 
der  Kollbahngeleise,  Entwässerungscanäle;  Bolechiiw,  Ver- 
grösserung  des  Wassei-stationsgebäudes;  Koros  ziatyu, 
Vergrößerung  des  Wäehterbauses  Nr.  14;  Biiczacz,  »roh- 
acheibe;  Tartarow,  Brückenwaage  von  -2")  Tonnen  Trag- 
fähigkeit. 

UeleiseherHtelluugen  und  Verlängerungen,  sowie  Ein- 
bindung von  Magazinsgeleisen  in  den  Statioueu:  Purkers- 
dorf,  Pettenbrunn,  Loosdotf,  St.  Polten,  Kretn»,  Ried,  Goi- 
sern,  Aiiraohkirchen.  Sumuierau,  Hankweil,  Werfen,  Wor- 
mbach, Klachau,  Huttau,  Strengen,  Pola.  Potscherad, 
Stiablau,  Hämmern- Eisenstrass,  Ho-tivar,  Hora2dowitz-Babiu, 
OhnÜtz,  Gross- Wisteruitz.  Lemberg-Podzaiuee,  Lupkow, 
Pluehow,  Kniaz-?,  Wiesa-Oberleutciisdorf,  Eisenerz,  llerpcljc- 
Koiina. 

Herstellung,  beziehungsweise  Vergrößerung  von  Krachten- 
luagazinen  in  den  Stationen:   Steindorf,  Jarsc-Mawislnirg, 


St.    Paul,  Studenzen-Fladiiitz, 
St.  0 allen,  Plzenetz.  Bruch. 

Abortanlageu  in: 

Penzing, 

Haltestelle  Pfalzau-Pressbaum,  Rohrbaeli,  Wilteti. 

Herstellung  von  Verladerampen,  beziehungsweise  Hain- 
penverlängeiungen  in  Steinabrüekl,  Hörsehing,  Uttendorf, 
II  allein,  Innsbruuk  (Autheil  der  Staatisbahnen),  Friesach. 
Treibaeh. 

Vergrößerung  von  Aufoalinisgebaudeti  in  den  Stationen  . 
Mattighcfen,  Klachau,  Ebenzweier,  Kadmer,  St.  Huppreclit, 
Weyer,  Nusle-Vrsowilz,  Bruch,  Eisenberg,  Blauda,  Zielona, 
Ossegg. 

Bahuerhaitung-magaziue:  Linz  Zugfurd.rungsbaliubol, 
Olberadorf,  Burzaez,  D/.uryn,  Kopyczynee,  Czortkow. 

Schupfen  für  Keuerlcirclirequisiten  in  den  Stationen: 
Staresiolo,  Bortniki. 

Schupfen  für  Kinrichtungi>gegensUwide  in  den  Stationen 
Czortkow  und  Podwysokie. 

Trinkwassetleitongeu  in  den  Stationen:  Poutafel, 
Kottenmann,  Lavamund. 

Aenderung  der  Stationseinfahrten  in  den  Stationen: 
LuasuiU,  Saifnitz,  Ratschaob,  ßtsohoflack,  Jauerburg. 

Herstellung  vou  Kohleudepntplätzeti  in  den  Stationen: 
Gleisdorf,  Hieflau. 

Herstellung  von  Wirthsobaftsgcbäudeu  in  deu  SUtiuiien: 
Blauda,  Eisenberg,  Grumberg-Mohrau,  Kriegadorf,  <>|- 
bersdorf. 

Einführung  der  Hocb<iuellenleitung  in  d?n  Stationen: 
Nunsdorf  und  Wien-Douauquaibahnhof. 

(SehlusK  foljrt.) 


i/ur   1  acjescjescrnc 

Inland. 


hichte  det 


Verkehrswesens. 


i  Hrl<ma).iiHtbflluiiK.  n 
wirU  am  Vut-Ilvmntatii'  enmclti. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Seine 
Majestät  der  Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  Ent- 
»ehliesMing  vom  3.  November  dein  Ministerialiathe 
im  Eisenbahnministerium  Dr.  Emil  Hardt  das 
Kitlerkreuz  des  Leopold- Ordens,  feiner  dem  Ober- 
inspector  der  österreichischen  Staatsbahnen  und 
Staatsbahadirector-Stellvertreter  in  Wien  Karl 
Pascher,  dann  dem  im  genannten  Ministerium  in 
Verwendung  stehenden  Oberinspector  der  öster- 
reichischen Staatsbahnen  Bohuslav  Widimsky  das 
Hilterkreuz  des  Franz  Joseph-Ordeus  verliehen. 
Ferner  haben  Seiue  Majestät  der  Kaiser  mit  Aller- 
höchster Entschliessung  vom  3.  November  d.  J. 
dem  DirectordesTariferstclIungs-  uud  Abrechnung*- 
bureaus  im  Eisenbahnriiiuisterium  Richard  Brüll 
deu  Titel  eines  KegienmgHathes  verliehen. 

Personalnachrichten.  Seine  Majestät  der 
Kaiser  habeu  mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom 
8.  November  d.  J.  dem  Sectionsrathe  und  Vor- 
stande des  Präsidialbureaus  des  Handelsministeriums 
Kran/.  Freiherrn  v.  Busch  man  den  Orden  der 
eisertieu  Krone  dritter  Classe  und  dem  Minulet  ial- 


vicetecretiir  in  diesem  Ministerium  Anton  De  lies 
das  Ritterkreuz  des  Franz  Joseph-Ordens  verliehen. 

Professor  Alfred  Birk.  Seine  Majestiit  der 
Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  Entschliessung  vom 
f».  November  d.  J.  den  Überingenieur  der  Södbahti, 
diplomirten  Ingenieur  Alfred  Birk,  zum  ordent- 
lichen Professor  des  Strassen-,  Kid-  und  Tunnel- 
baues an  der  deutschen  technischen  Hochschule 
in  Prag  ernannt. 

Das  Getreide  als  Frachtobject.  Wie  be- 
züglich der  Gestallung  des  Exporthandels  und  der 
Handelsbilanz  wird  die  Bedeutung  des  Getreides 
auch  als  Frachtobject  viellach  überschätzt  und  er- 
scheint es  demnach  nicht  müssig,  wieder  einmal 
die  Rolle,  welche  die  Cerealientransporte  auf  den 
Eisenbahnen  spielen,  durch  einige  Ziffern  zu  be 
leuchten.  Zunächst  muss  eonstatirt  werden,  dass 
nach  den  Hauptergebnissen  der  österreichischen 
Eisenbahnstatistik  pro  1895 von  der  gesamrnten  trans- 
portirteo  Gütermenge  per  S7,516.441  Tonnen  auf 
Getreide  nur  4,614.724  Tonnen  oder  iV3  Procent 
entfalleu  (im  Jahre  1891  betrug  dieser  Antheil 
noch  6-71  Procent,  im  Jahre  1893  C  42  Procent). 
Im  Ganzen  kommeu  also  von  je  100  Tonnen  der 
auf  den  Eisenbahnen  beförderten  Güter  5  3  Tonnen 
auf  Getreide  und  nur  auf  einigen  wenigen  Ver- 
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kehrsauctalten  wird  dieser  Proceutsatz  überschritten. 
Es  erscheint  demnach  einigermaasseu  unmotivirt, 
wenn  der  Rückgang  der  Einnahmen  unserer  Bahnen 
wie  dies  dermalen  iu  Müde  gekommen  ist  — 
immer  und  immer  wieder  auf  den  verminderten 
Getreidetransport  zurückgeführt  wird,  also  auf 
einen  Factor,  welchem  in  vielen  Fällen  «'ino  solche 
Bedeutung  überhaupt  nicht  zukommt.  Auf  den 
wichtigerem  Hahnen  war  der  Antbeil  der  Getreide- 
transporte im  Jahre  1*95  der  aus  der  folgenden 
Tabelle  ersichtliche: 

j        hiervon  mt- 

""'S"'"'  " 

i  i)  T  o  n  ii  e  l) 

Südbali  n   7,140227  im.'M»  8  4 

K.  k.  Staambahnen  .  .  28,WMMH7  1,7n2ö.V.i  7  5 
UestoiT.-unjMr.  Slaats- 

babuif.>s*lWis»fi  .  .  8.740.6H7  081M>8o  71 

\Vi«n-As|»anßb»hn   .  .  :»S6.01U  25>t»5  ü-7 

(».•sl.rr.  NonUvestUhn  :U62i)25  'J«Kt7  G« 
Kai?.  Ferdiumids-Nord- 

bnlm   11,204  535.214  4  7 

Söl-noiddcuUclie  Ver- 
bindungsbahn .  .  .  l.s:.3.4:ti»  S2.0S5  44 
Hohuiisclie  Nordbalm  .  2,'.«i>M»*>  %  4ll  4  :? 
Kascit.-Odert.cr*:.  Buhn  8.230  :US>  127.045  :t!> 
Klbethalbahn  ....  :t(52:t.HHi  i;52.C<«  :< " 
Wieu-PolU-iutuif  .  .  .  s7!t.K!ti;  _'.;.2ti'J  :(0 
BuseiihMiradfr  Rihn  .  fj.WW.Oti»  tH.NW  1  U 
AuBsig-Tvplit*  ....  H.874  471  42-4JW  0-T> 

Von  diesen  1.'.  Bahnen,  \udehe  wir  nach  der 
Höhe  des  auf  (ietreide  entfallenden  Procentaittheiles 
geordnet  haben,  schlössen  die  Periode  .lanuar  bis 
September  1897  sechs  mit  eiuer  Z u  nah  tu o  des 
Kilometerertrages  {und  zwar  das  österreichische 
Netz  der  Südbahn  -)-  1'2  Procent  und  das  unga 
rische  Netz  -f-  1-9  Procent:  die  Wien-Aspangbabn 
-f-  6  0  l'roceut,  die  Kaschau-Oderberger  Halm 
-h  13-8  und  -f-  9  6  l'roceut,  die  k.  k.  Staatsbahnen 
4-3-1  Procent,  die  Busehtrhrader  Hahn  +17  Pro- 
ceut  für  das  J-Netz  und  ->-iV2  Procent  für  da« 
11  Netz  und  die  Aussig-Tepliizer  Hahn  |- 2  1  l'ro- 
ceut), von  den  anderen  hieben  Halmen  verzeichnet 
die  OesteiTeichisi'he  Nordwestbahn  die  höchste 
Abnahme  des  Kilometorertrages  mit  6*0  Procent, 
woran  die  Abnahme  der  Gelreidetransporte  k;iuiii 
schuld  sein  wird,  danach  kommen  die  Süd-i:ord- 
deutsebe  Verbindungsbahn  mit  einem  Minus  von 
5  2  Procent,  die  Oesterreiehisch-uiigarische  Staats- 
bahn mit  einem  solchen  von  4  ö  Procent,  die  Elbe- 
thalbahn  < —  P9  Procent  :•,  die  Böhmische  Nordbahn 
( —  10  l'roceut).  die  Kaiser  Ferdinands-Nordbahu 
( — 0  8  Procent  i  und  die  Wien-Pottendoi  I'-Wr. 
Neustädter  Hahn  (  0  04  l'roceut),  die  Ausfälle 
sind  somit  sehr  geringfügig.  Was  den  Aussenhandel 
in  (ietreide  betrifft,  so  sumrniien  sich  die  Kin- 
uud  Ausfuhrmengen  der  eisten  neun  Monate  mit 
7,,'99.597  Metemmtner  gegen  6. 10s. IUI  Meter- 
centner  im  Jahre  1*96,  was  eine  Steigerung  der 
Transporte  über  die  (irenze  um  I, IUI. 436  Meter- 
centner  bedeutet,  und  ist  wohl  anzunehmen,  dass 
die  Einfuhr  im  letzten  Quartal  1897  um  ebensoviel 
zunehmen  wird,  als  die  Ausfuhr  zurückgeht,  daher 
ein  grosser  Rückgang  des  Verkehres  in  Getreide 
kaum  ernstlich  zu  befürchten  ist.  Pizzala. 


Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  g« 
schrieben:  Der  preussische  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  hat  in  Betreff  des  Wageumangels  mittelst 
eines  Erlasses  vom  21.  v.  M.  darauf  hingewiesen, 
dass  alle  Organe  der  Verwaltung  wahrend  der  Zeit, 
die  ganz  aussergewöhnlicbe  Ansprüche  an  die  Ver- 
sorgung des  Verkehres  stellt,  alles  aufzubieten 
haben,  was  zu  einer  bestmöglichen  AusnÜtzung  des 
Betriebsmateriales  beitragen  kann.  Insbesondere 
wird  den  Dienststellen  zur  Pflicht  gemacht,  dafür 
Sorge  zu  trafen,  dass  die  Betriebsmittel  nicht  auf 
Uebergangsstationen  Aufenthalt  erleiden  und  dass 
eiu  Zurückhalten  von  leereu  Wagen  unter  der  An- 
nahme späteren  Bedarfes  keinesfalls  stattrinde.  Für 
die  Deckung  des  eigenen  Bedarfes  soll  die  letzte 
Gelegenheit  benützt  werden;  auch  werden  die 
Dienststellen  angewiesen,  eine  möglichst  weit- 
gehende AusnÜtzung  des  fremden  Wagenmateriales 
innerhalb  zulässiger  Grenzen  anzustreben.  Beson- 
deres Augenmerk  soll  ferner  auf  die  Beschleunigung 
der  Reparaturen  der  Wagen,  namentlich  auch  der 
Zuführung  und  Abholung  uach  und  von  der  Werk- 
stätte gerichtet,  die  Thätigkeit  der  Wagenbureaus 
aber  daraufhin  beobachtet  werden,  ob  die  Bestandes 
zahlen  gegenüber  den  Wagenvervvendungsuacb- 
weisen  zutreffend  sind,  auch  ob  die  Inanspruch- 
nahme von  Wagen  zu  Stückgut  Verladungen  eine 
vorsichtige  ist  und  ob  der  Zulauf  zum  Bestände 
zutreffend  mit  in  Rechnung  gezogen  ist.  damit 
alles  freiwerdende  Material  an  dio  StelleD  des  wirk- 
lichen Bedarfes  geschafft  werden  kann.  —  Be- 
treffend die  Inanspruchnahme  des  Eisen- 
bahnbetriebspersonales  bat  der  preussische 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  folgenden  Er- 
lass  gegeben :  Nach  deu  in  letzter  Zeit  gemachten 
Wahrnehmungen  sind  einzelne  Dienststellen  bei 
Festsetzung  der  täglichen  Dienstdauer  des  Hetriebs- 
personales  von  irrtbümlichen  Auffassungen  über 
die  bestimmungsmäßige  Länge  der  Ruhezeiten 
ausgegangen.  Zur  Beseitigung  der  Mißverständnisse, 
welche  übrigens  bei  dem  klaren  Wortlaut  jener 
Vorschriften  nicht  hätten  aufkommen  dürfen,  weise 
ich  —  im  Anschliiss  an  meinen  Eilass  vom  26.  Sep- 
tember d.  J.  darauf  hin,  dass  Ruhepausen  von 
weniger  als  8,  beim  Locomotiv-  und  Zugpersonal 
von  weniger  als  10,  beziehungsweise  8  und  6 
Stunden  als  „kürzere  Ruhepausen"  im  Sinne  der 
Bestimmungen  anzusehen  und  daher  ebenso,  wie 
die  Zeilen  des  Dieustes  und  der  Dieustbereitscbaft, 
in  die  planmäßige  Diensttour  einzurechnen  sind. 
Als  anreebiiuiigslahige  „Ruhezeit"  gelten  nur 
solche  Zeitabschnitte,  während  welcher  eine  un- 
unterbrochene und  völlige  Dienstfreibeit  von  min- 
destens S.  beim  Locomotiv-  und  Zugpersonal  von 
mindestens  10,  beziehungsweise  S  und  6  vollen 
Stunden  besteht.  Uuter  welchen  Voraussetzungen 
und  nach  welchen  Gesichtspunkten  diese  Ruhezeit 
des  Fahrpersonale.s  mindestens  auf  10,  auf  %  oder 
auf  6  Stunden  zu  bemessen  ist.  darüber  geben  die 
Verwaltungsvorschrifleu  Ausschluss. 
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X.  JAHRGANG. 


Bayerische  Staatsbahnen. 


Der  jetzt  erschienene  Verwaltungsberichl  der 
körjigl.  bayerischen  Staatsbahnen  filr  1896  zeigt 
so  günstige  Ergebnisse,  wie  sie  seit  langer  Zeit 
nicht  dagewesen.  In  der  neueren  Aera,  seit 
im  Jahre  1875  mit  dem  Ankaufe  der  Ostbabn 
das  Staatsbahnsystem  im  rechtsrheinischen  Bayern 
durchgeführt  war,  haben  die  bayerischen  Staats- 
babDeo  im  grossen  Ganzen  gut  die  Verzinsung 
ihres  Anlagecapitales  aufgebracht.  Nach  einer 
günstigeren  Periode  sank  Mitte  der  Achtziger- 
jabre  durch  die  Concurrenz  der  Arlbergbahn 
für  kurze  Zeit  die  Rente  unter  4  Procent; 
dann  stand  sie  wieder  mehrere  Jahre  etwas 
darüber,  um  in  den  Neunzigerjahren  infolge  sehr 
starker  Vermehrung  der  Ausgaben  abermals  ein 
Deficit  gegen  das  Zinserforderniss  aufzuweisen. 
Das  hat  nun  1896  eine  sehr  erfreuliche  Wendung 
genommen.  Die  Einnahmen  sind,  bei  sehr  regem 
Verkehre  und  günstiger  Lage  von  Handel  und 
Industrie,  bedeutend  gestiegen;  statt  des  seit- 
herigen starken  Anwachsens  der  Ausgaben  ist 
aber  nur  eine  massige  Vermehrung  derselben  zu 
verzeichnen.  Die  Verzinsung  des  Anlagecapitales, 
welche  1895  nur  3*75  Proc«nt  betrug,  ist  auf 
4  42  Procent  gestiegen,  und  der  Ueberschuss  ist 
um  so  grösser,  als  seit  Herbst  vorigen  Jahres 
der  Zinsfuss  der  bayerischen  Eisenbabnschuld  von 
4  auf  3'/t  Procent  herabgesetzt  ist 

Was  den  jetzt  vorliegenden  1896er  Verwaltungs- 
bericht anlangt,  so  ist  bezüglich  der  Vergleichbar- 
keit der  Daten  mit  dem  Vorjahre  zu  bemerken, 


von  dem  bisher 
sogenannten  Normal- 


dass  im  Berichtsjahre  ein 
in  Gebrauch  gestandenen 
buchungsformular  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands abweichendes,  einfacheres  Rechnungsschema 
als  Grundlage  für  die  Buchführung  und  Rechnungs- 
legung zur  Einführung  gelangte.  Dem  neuen 
Rechnungsschema  liegt  die  Annahme  zugrunde, 
dass  alle  Einnahmen  und  Ausgaben,  welche  aus 
dem  Betriebe  der  Staatseisenbahnen  entstehen,  in 
der  Betriebsrechnung  vorzutragen  sind,  sonach  die 
bisherige  Aufstellung  gesonderter  Hilfsrechnungen 
entfällt 

Es  betrugen  nun  nach  dem  neuen  Rechnungs- 
schema die  Einnahmen  der  bayerischen  Staats- 
bahnen im  Jabre  1896  Hark  136,231.939,  die 
Ausgaben  Mark  85,248.562,  der  Ueberschuss  Mark 
50,983.377.  Von  letzterem  wurden  verwendet  zur 
Verzinsung  der  Staatseisenbahnschuld  Mark 
39,089,636;  an  allgemeine  Staatsfonds  wurden  ab- 
geliefert Mark  11,893.740.  Für  Bayern  ist  das, 
wie  gesagt,  ein  sehr  schönes  Ergebniss,  das  aber 
völlig  in  den  Schatten  gestellt  wird,  wenn  man 
damit  die  glänzenden,  jetzt  auf  fast  300  Milliouen 
Mark  gesteigerten  Jahresüberschüsse  der  preußi- 
schen Staatsbahnen  vergleicht.  Werden  übrigens 
von  jenen  rund  12  Millionen  Mark  die  auch  die 
Staatsbabnverwaltung  treffenden  Beträge  aus'  dem 
allgemeinen  Pensionsfonds  mit  rund  41/»  Millionen 
Mark  in  Abzug  gebracht,  so  verbleibt  zu  Gunsten 
der  bayerischen  Staatscasee  noch  ein  reiner  Ueber- 
schuss von  7VS  Millionen  Mark. 
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Um  einen  richtigen  Vergleich  der  Ergebnisse  I  house  045  Locoruotiven  und  596  Tender  und  nach 


von  1896  mit  denen  des  Vorjahres  zu  ermöglichen, 
wurde  für  1896  auch  eine  Uebersicbt  nach  dem 
alten  Schema  angefertigt  und  zugleich  der  uöthige 
Ausgleich  betreffs  der  Pensionen  getroffen.  Danach 
überstiegen  1896  die  Einnahmen  im  Betrage  von 
Mark  131,647.571  die  vorjährigen  um  Mark  9,762.83(3 
oder  8-01  Procent;  die  Ausgaben  im  Betrage  von 
Mark  79,038.200  waren  nur   um  Mark  881.573 
oder  1*13  Procent  grösser,  so  das»  der  Ueber- 
schuss  mit  Mark  8,881.263  gar  um  2031  Frocent 
höher  ist  als  der  für  1*95.  Der  Betriebscoöfficient, 
d.  h.  das  Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Ein- 
nahmen ist  sonach  von  1895  auf  1896  von  64- 12 
auf  6004  Procent,  also  um  mehr  als  4  Procent 
gefallen.  Bekanntlich  konnte  in  der  vorigen  Par- 
lamentssession seitens  der  preussischen  Regierung 
mit  grosser  Genugthuung  constatirt  werden,  dass 
bei  den   preussischen   Staatsbahnen,  wesentlich 
durch  Verminderung  der  Ausgaben,  der  Betriebs- 
coefficient  in  wenigen  Jahren  um  circa  1Ü  Procent 
bis  auf  circa  53  Proceut  herabgedrückt  worden 
ist.  Die  Verzinsung  des  Aulagecapitales  der  baye- 
rischen Staatsbahnen  stellte  sich  1896,  wie  schon 
erwähnt,  auf  4  42  Procent,  gegen  375  im  Vor 
jähre.   Von  den  eigentlichen  Betriebseinnahmen 
(nach  Abzug   der    Vergütungen  für  verpachtete 
Bahnstrecken)  mit  rund  130'/»  Millionen  Mark 
entfallen  1896  auf  1  Kilometer  durchschnittliche 
Betriebslange  Mark  24,842  (+  Mark  1309).  Unter 
den  Ausgaben  stehen  die  persönlichen  an  erster 
Stelle;  sie  weisen  mit  Mark  42,062.467  gegen  das 
Vorjahr  eine  Steigerung  von   406  Procent  auf. 
Auf  1  Kilometer  durchschnittliche  Betriebslänge 
betragen  sie  Mark  8112  (+  157  Procent). 

Die  Betriebslänge  der  bayerischen  Staatsbahneu 
betrug  am  Ende  des  Berichtsjahres  5307*82  Kilo- 
meter gegen  524019  Kilometer  im  Vorjahre,  die 
Anzahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Haltepunkte 
1121  gegen  1059  im  Vorjahre. 

Den  grössten  Verkehr  von  den  Stationen  der 
bayerischen  Staatsbahnen  hatte  München,  dann 
folgen  an  zweiter  und  dritter  Stelle  Nürnberg  und 
Augsburg.  Die  Anzahl  der  auf  Fahrkarten  be- 
förderten Personen  betrug  rund  72  Millionen.  Die 
Zahl  der  Locomotiven  vermehrte  sich  von  1350 
auf  1401,  im  Kostenpreise  von  Mark  64.100  durch- 
schnittlich pro  Stück.  Mit  Ausrüstung  für  durch- 
gehende Bremsen  sind  nach  dem  System  Westing- 


dem  System  Hardy  124  Tenderlocomotiven  ver- 
sehen. Der  Bestand  der  Personenwagen  von  3529 
Stück  gegeu  3497  im  Vorjahre,  der  Bestand  an 
Gepäcks-  und  Güterwageu  20.207  Stück.  Augen- 
blicklich steht,  nebenbei  bemerkt,  wegen  aner- 
kannten Wagenmangels,  die  Vermehrung  des  Fahr- 
parkes um  60  Locomotiven,  180  Personenwagen 
uud  10O0  Güterwagen  im  Landtage  in  Verhandlung. 
Die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel  betrugen 
Ende  1896  im  Ganzen  103V,  Millionen  Mark,  wo- 
von auf  Locomotiven  '14*5,  auf  Personenwagen  27  9, 
auf  Gepäckswagen  4*5,  auf  Güterwagen  03-9  und 
auf  Postwagen  28  Millionen  Mark  kommen.  Im 
Eisenbahnbetriebe  Stauden  im  Jahresdurchschnitte 
30.308  Personen  in  Verwendung  gegen  30.486  im 
Vorjahre.  Danach  hat  also  eine  kleine  Verminderung 
stattgefunden.  In  deu  vorangegangenen  Jahren  war 
allerdings  das  Personal  stark   vermehrt  worden. 
Von  der  Gesammtzahl  treffen  auf  statusmässiges 
Personal  18.308,  auf  diütarisches  272,  auf  Taglobu 
11.728  Personen.  Der  Materialverbrauch  der  Loco- 
motiven war  an  Steiukohlen  420.960  Tonnen,  Coaks 
84  Tonnen,   Braunkohle   148.215  Tonnen,  Torf 
113,795  Kubikmeter,  Holz.  9072  Kubikmeter,  zu- 
sammen   umgewandelt    in  Hubrkohleuheizwerth 
508.135  Tonnen. 

Auch  speciell  die  Localbahnen  zeigen  ein 
günstiges  Ergebniss.  Ende  1896  wareu  46  Local- 
bahueu  mit  954  Kilometer  Länge  >,*5  Kilometer 
mehr  als  im  Vorjahre)  im  Betriebe.  Sie  machen 
rund  18  Procent  der  Betriebslänge  der  bayerischen 
Staatsbabnen  aus.  Ihr  Bau  erforderte  53'/}  Mil- 
lionen Mark.  Die  Einnahmen  betrugen  Mark 
3,513  359  im  Vorjahre  Mark  2,908.923),  die  Aus- 
gaben Mark  1,826.336  (im  Vorjahre  1,552.814). 
der  Betriebsüberschuss  Mark  1,687.023  (-f  Mark 
330.914  oder  24  4  Procent).  Das  vom  Staate  auf- 
gewandte Anlagecapital  verzinste  sich  mit  3*48  Pro- 
cent gegen  3  00  Procent  im  Vorjahre.  Der  Betriebs- 
coefficient  war  51-98  Procent  (im  Vorjahre  53*38 
Proceut).  Die  Kilometereinnahme  betrug  Mark  3684 
(im  Vorjahre  Mark  3347),  die  Ausgaben  Mark  1915 
(im  Vorjahre  Mark  1787),  der  L'eberschuss  Mark 
1769  (im  Vorjahre  Mark  1560). 

Wir  bemerken  schliesslich,  dass  auch  im 
laufenden,  uun  bald  zu  Eude  gehenden  Jahre  sieb 
diu  Eiuuahmen  der  bayerischen  Staatsbahuen  recht 
günstig  gestaltet  haben. 
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Der  Eisenbahnverkehr  im  Monate  September  1897. 


Im  Monate  September  1897  wurden  nachstehend« 
Eisenbahnstrecken  dem  öffentlichen  Verkehre  Über- 
geben : 

Ära  18.  September  die  3  017  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Parkstrasse- Wolschaner  Friedhöfe- 
Jungmannstrasse  der  elektrischen  Kleinbahn  Prag 
(Königl.  Weinberge) -2iskov; 

am  22.  September  die  39.562  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Modran-Mßcbeuic-Dobfiscb,  ferner  die 
4*508  Kilometer  lange  Theilstrecke  Poüar-Eule 
und  das  0-704  Kilometer  lange  Schleppgeleisc  in 
das  Eisenwerk  Althütten  der  Localbahn  Cerean- 
Modfan-Dobfisch; 

am  25.  September  die  2*3  Kilometer  lange 
Theilstrecke  Baumgartner-Schneeberg  der  Schnee- 
bergbabn. 

Im  Monate  September  1897  wurden  auf  den 
österreichischen  Eisenbahnen  im  (ianzeu  11,144.583 
Personen  und  8,200.979  Totinen  Güter  befördert 
und  hiefür  eine  Gesammteinnahrae  von  fl.  24,493.316 
erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  1426.  Im  gleichen 
Monate  1896  betrug  die  Gesummteinnahme,  bei 
einem  Verkehre  von  11,101.367  Personen  und 
8,006.807  Tonnen  Guter,  fl.  24  588.216,  oder  pro 
Kilometer  fl.  1473.  daher  resultirt  für  den  Monat 
September  1897  eine  Abnahme  der  kilometrischen 
Einnahmen  um  3  2  Procent. 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Januar  bis 
30.  September  1897  wurden  auf  den  österreichischen 
Eisenbahnen  85,078  339  Personen  und  66,240.897 
Tonnen  Güter,  gegen  84,681.709  Personen  und 
63,592.721  Tonnen  Guter  im  Jahre  1896,  befördert. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1897  auf  fl.  191,797.010, 
im  Jahre  1896  auf  fl.  188,704.709. 

Da  die  durchschnittliche  Gesammtlänge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  neuu 
Monaten  des  laufenden  Jahres  17.020  Kilometer, 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
10.590  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durch 
schnittliche  Einnahme  pro  Kilometer  für  die  er- 
wähnte Periode  1897  auf  fl.  11.269  gegen  fl.  11.374 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  fl.  105  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1897  auf  fl.  15  025,  gegen 
fl.  15.195  im  Jahre  1896,  d.  i.  um  fl.  140,  mithin 
um  09  Procent  ungünstiger. 

Ueber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen,   oder  sonstige    zur  Erläuterung  der 


Betriebsaus weisziffern  dienliche  Daten  haben  nach- 
stehende Bahnverwaltungen,  wie  folgt  relationirt: 

Staafeelsonbahnbetrleb. 

Beim  Vergleiche  der  Transporieinnahmenergebnisse  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahnen  pro  September  1897  mit 
jenen  de*  gleichen  Monates  des  Jahres  1896  zeigt  sich  im 
Personen  verkehre  eine  Minderfrequenz  von  37.396  Personen 
mit  einer  Mehreinnahme  von  fl.  10.008.  Hiervon  entfallt 
auf  die  westlichen  Staats  bahnen  eine  Frequenz-  und  Ein- 
uahmenverminderung  um  119.928  Personen  und  fl.  38478, 
auf  die  Staatsbahnen  in  Galizien  dagegen  eine  Steigerung 
der  Frequenz  und  Einnahme  um  82.532  Personen  and 
fl.  48.486. 

Im  Güterverkehre  ergiebt  sich  eine  Zunahme  der 
Frequenz  und  Einnahmen  um  203.812  Tonnen  und 
fl.  298.004,  wovon  auf  die  westlichen  Linien  139.180 
Tonnen  und  fl.  148.008  und  auf  die  StaaUbahnen  in  Galizien 
64.632  Tonnen  und  fl.  149.996  zu  rechnen  sind. 

Die  Mehrfrequenz  der  westlichen  Staatsbahnen  resultirt 
Vorwiegend  aus  der  stärkeren  Verfrachtung  von  Coaks, 
üiiumaterialen,  meist  für  den  Bau  der  Wiener  Stadtbahn, 
dann  von  Erzen,  Holz,  Wein  und  Znoker.  Nachdem  jedoch 
in  den  zumeist  auf  grössere  Entfernungen  zur  Beförderung 
gelaugenden  Artikeln  Getreide,  Mehl,  Mahlproduete,  Malz 
eine  Verminderung  der  Frequenz  um  circa  3400  Wagen- 
ladungen resultirt,  die  übrigen  vorerwähnten  Waareu- 
gaitungen  aber  zum  grösseren  Theile  auf  nur  kurzen  Strecken 
und  zu  niederen  Frachtsätzen  gefahren  wurden,  steht  der 
bett ächtliehen  Mehrfrequenz  eine  verh&ltnissmä 
Helireinnahme  gegenüber. 

Auf  den  Staatsbahnen  in  Galizien 
Eier,  Baumaterialien,  Getreide,  Heu,  Holz  eine  erhebliche 
Mebrbeförderung,  nährend  bei  Kohle,  Mehl,  Mablproducten 
und  Petroleum  eine  Abnahme  in  der  Frequenz  ein- 
getreten ist. 

Insgesammt  resultirt  somit  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehre  der  k.  k.  Oesterreichisehen  Staatsbahnen  pro 
September  1697  eine  Mehreinnahme  von  fl.  308.012  und  für 
die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1897  eine  Rolclit* 
von  fl.  3,331.687. 

Südbahngese  llscbaft.  Die  im  Monate  September 
1897  gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  für  das 
Gesammtnetz  der  Gesellschaft  erzielte  Mehreinnahme  betrug 
fl.  65.891,  und  zwar  ergab  der  Personenverkehr  ein  Minus 
von  fl.  64.126,  der  Frachten  verkehr  ein  Plus  von  fl.  180.017. 

Eisenbahn  Wien-Aspang.  Die  Vergleicbung  der 
Ergebnisse  des  Monates  September  1897  mit  jenen  des 
gleichen  Monates  vom  Vorjahre  ergiebt  eine  Verkehrs- 
minderung von  1151  Personen  mit  einem  Einnabmeuausfall 
von  fl.  3678,  im  Guterverkehre  oine  Abnahme  von  70  Tonneu, 
jedoch  mit  einer  Mindereinnahme  von  fl.  5555,  somit  im 
Ganzen  mehr  fl.  1877. 

In  der  Periode  vom  1.  Januar  bis  30.  September  1897 
worden  gegenüber  dem  Vorjahr  im  Ganzen  fl.  38.514 
vereinnahmt. 
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4.O75  2O0  4  S07473 

14>29,sll  19,070.377 

WM  .92  207  819 


M.DS1 


,05«  l.-.OOO.SOO 


43.500 
551.783 
:;o)  o7o 

81.040 


5o74 
77.097 
102 .203 

H.  020 
1O.5-50 
i  ,  0O2 
Lo.Ol-0 

4  -17 
03.  -  43 
57  401 
10  772 

8.144 

o  155 
127.872 

7  505 

27  40s 
150.174 
30,4-0 
15.02-21 
38.030 

I.  OlOi 
1,882 

19.94S 
282S84 

2.293 

72.089 
55,20* 

232.050 
0,1.319 

110.3.15 


09.745 
40.410 

50.9*19 


2,017.201 
378  012 
0H'83l 


7,017 
220.050 
12 ' 174 
24X,0 
22074 
1 14.330, 
14.032 
5.0öS 
21  035 
57.202, 
38,370 
ll'Ovl 
y.893 
1  14  279 
14.934 

22.051 
30.0-Os 
29.73S 

17s.  598 
49.040 
13724 

157  204 


85.209 
43.96* 

21.700 

32.202 
9.900 

5.841 


29.502 


77,'  KJ0 


85.078.339"  «0,240.897ll  49,501.914. 142,2953(90 


43.500 
!,57 1.980, 

0*2.982' 
002  471 


IO..-92 

0.1)25 
7  073 
10.'., 


1 


I 


12.091 
303.153 
231.457 
34.47o 
32.020 
101.95S 
21.712 
S  425 
85.07« 
114.733 
53,148 
27.22S 
10.048 
242.151 
21  599 

30.039 
100.182 

00.218 
104.020 

S7.079 

15.334 
IM».  14« 

I 

105,217 

1 

74.352 


1.727 

1.371 

0  Ml 

1  370 

1  305, 

2.712 
-.237 
1.033 
3.539 
1.978 

0  89-4 

1  «15 
702 


24.053 


lol.sol 
05.108  O3O0 


257.891 
04.319 


2.002 
2.481 
3.4«! 

10770 
1,820 
2  1 9o 

15  914 

2.098 
1.51 


3.007 


10.4«» 


0.I1U 

3.377 


119.303  17  043 


90.743 
7S.978 


10.024 
5.041 


40.202 

582.732' 
209, 895, 


7,122  Ho.: 
1.137 


2,1 30.508 
314.575 


28,044.948 

40.202 
2,713.240 
044  408 


25.757 
2.04S 

28.173 
21.007 

13.07S 
15-03 

14  HD 

s.llo 


18.530 

11  500 
0.520 
7.241 


+  is 


~r 


138 
S4 

00 
19 

■15 
84 


34O01 
2780 

42  774 

:i0.50(l 

15.987 
20157 

18  330 
9.913 


**i  Tri 
2.731 

37.503 
28.129 

17.001 
20  544 

114200 
10.821 


4.     1  2   ,21.084  24.381 


-  5-8 

—  5  2 
-[-  0O 


1 14  323 
!  11.733 
I  10.211; 


15421 

12.37« 
9  635 


133.90Ü    7  430 


Hl.797.61fl 


81  083 

011.012 

092)595 

1O057 

0'O4 

14  201 

14  209 

1903 

7.973 

12.878 

1.8  40 

^ _ 

0. 1 

; 

2.3)/2 

2.453 

73,010 

245  999 

321.000 

1  000. 

3  7 

2095 

Ii.«.'  n  £  J 

1 

+ 

10  3 

12  535 

10770 

9.328 

20,3-4 

35.012 

l.VU, 

4  0 

1.795 

1.84)7- 

10.T22 

24.008 

35.020 

1.401 

0  9 

1  097 

1.821 

82.09.3 

100. 108 

1-8,-03 

2  09, 

-i- 

10 

3  050 

3.3!H; 

s.740 

IS.  280 

27  020 

0.0O9 

SO 

10  708  11-711 

1.309 

55.708 

10,24,3 

74.935 

3.123 

■r 

14  3 

4.759 

4.104 

51  425 

48,34.8 

102  073 

1.775 

114 

2-637 

2.3)>0 

10.451 

34.780 

51.231 

0  404 

7-7 

9.192 

8539 

S.313 

20)113 

34  920 

2.32s 

22-0 

2.3CO 

3.02« 

8.010 

8  990 

17.900 

710 

04 

1,010 

955 

140.349 

135,417 

275.90), 

S  1  1  7 

12-3 

9.259 

10.552 

1310 

23.935 

17.8'  Ni 

41.741 

2087 

4  1 

2  609 

2783 

12l).089 

35.437 

105.120 

2.400 

+ 

O'.s 

3308 

3288 

4.013 

13.724 

101.037 

175..HS1 

9743 

-r- 

100 

14  372 

12.99) 

37-454 

44.454 

81.908 

1.700 

7'0 

2.435 

2.275 

737 

2.831 

3.508 

1784 

T 

22-7 

2  920 

2  379 

1.700 

152.050 

153.810 

15.381 

1- 

33 

21.219 

20.508 

19.519 

120  215 

145.784 

3737 

1-0 

3.597 

1 

4983' 

28.174 

42459 

70.033 

1  441 

+ 

53 

2.023 

i 

1921 

2.418 

20  950 

23  374 

2  922 

-1- 

2  9  !'  4  00-9 

3  890 

72.009 

28.157 

1"0  100 

10,017 

-r 

47 

13.9SR 

13  356 

40.S49 

13  003 

50.454 

S.005 

+ 

15  4 

.  12.412 

10  752 

211  747 

0  047 

248.294 

5  912 

1- 

39 

8.187 

7.883 

04  f,35 

04  055 

5.388 

0  2 

7109 

7.184 

111.430 

111.430 

15.919 

+ 

7  0 

22724 

21.225 

IM -002 

91.002 

15.107 

+ 

9-0 

22.105 

20.223 

47.004 

27.075 

74.079 

5334 

1- 

3-7 

7.521 

51,2 

34.078 

90.809 

145.547 

8.085 

1 

8(1 

9  918  10.781 

,409  187:139,295.022  1^8,704  709 

11.374 

: 

0  9  1  15  0251  13.105 
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Nr.  4" 


r  KinMhimnVtmg  im  MobaW  September 

ün  Im» — 


Uon«ni)utn; 

<!■!■ 

:  i  m  e  n  b  a  h  n  <>  n 


iMirrWtmiltl.  Im  Mr.n»lr- Bep»emb<rr 

ll.Mri.-b.  !-.ng.  1SK  t>--f..,1wl. 
im  Mi.ua!.' 
8«pl«(nb#r 


1817 


1898 


_Kllr.inr-i.-i-     _   Ani«lil    |  •IVnn.'U 


fOr  IVr«. 


im 


(l  n  I  ■)  c  u 


-I  DurriMcbalttL 
1  *atrieb*-LScr> 
I  »om  I.  Jan  M> 


im 


O  n  1  rl  .-  n 


Acbenseebabn  

(iainbergbfctiu  

k'nhleubergbahu  .  .   .  .  , 

Schsfbergbabn  

Schneebergbttbu  (Paohberg 
Baumgartner)     .  .  .  . 


Hadr-n-Vöslau  

Bielitz-Zigeunerwald  .  . 
Czernowitzcr  elekr.  E.-B. 
ti  munden  Bahnhof- Stadl 
Lemb.  Elektr.  Eiunbahn  . 

Linz-Urfahr  i 

Modling-Brühl  (vide  auabl 

Südbahflgesellscbaft)  .  . 
P rager  elektr.  Strassenbah» 

(kgl.  Weinberge-  Zi6kow)| 
Prag  (Belv.)-Bub.  Thi«rg.*> 
Prag  (8miohov)-Eosir  .  . 
Prag-vysocan-Lieben    .  . 
Reichonb.  elek.  Strasseub 
Teplits-Eichwaid  ... 


Auf  das  Belvedere  in  Prag 
Auf  den  Laurenziberg  in 

Prag  

Auf  die  Featung  Hohen-  jl 

:- -1 1  y  L.  U I        .  .    .  'j 


O  e iterreiohis che 


803. 
4-84 
649 

2;.3 
8-33 
3-1 


409 
14 

28 
5';» 
286 
893 


6  31 

6-311 

5315 

163 

i  4.649 

252 

4901 

4.167 

525 

525 

5.189 

7.180 

7.130 

5.816 

531 

531 

20.997 

37 

7411 

303 

7.744 

6.092 

583 

583 

1.890 

4.254 

4.254 

6.213 

8-0 

3.763 

5.532 

8.451 ;  8.983 

- 

- 

: 

Oeiterr eiohische  Eisenbahnen 


8-08;!  110.887 

48*;  28.825 

—  112.127 
258,  12.839 
833  373  266 

—  I  136.787 

4  41.545 

—  '  146.446 


14 

—  i  58  052 
21  122.2fr-:, 

—  130.509 
8D3!  74.636 


9.752 
2.704 

1.702 
20.161 
9.890 

6.259 

5.324 


-  I 


2321 

7.922 

7.837 


9.752 
2-704 
6248 
1.702 
20.161 
9.890 

6.269 

5.324 


2.821 
7.922 
7.382 
7  342 


9.674 
2525 

1.845 
18.3*0 


6647 


4.284 

5*8841 


-Ii  = 


Oeiterreiohische 


Ol 

Ol 

|    14.071,  — 

321 

3211  — 

548|  —  i 

039 

039 

9.901  — 

i 

665 

665'  — 

l 

630;  - 

0-19 
021 

019 
0-21 

16-305'  7 
14-788  - 

2.397 
1.693 

7 

2404  - 

1.663  - 

2.071  — 
2-166  - 

■ .  — 

— 

•)  Hat  keinen  Betriebsausweis  eingesendet. 


Das  Investitionsprälimiaare  des  Eisenbahnministeriums 

pro  1898. 

(Schluss.) 


Post-Nr.  13-  tirdaaere  Erweiterungen   Ton  Stationen 
und  dam  gehöriger  Anlagen  11.  8,180.000. 

a)  Erweiterungen  hervorragenderer  Bedeutung: 
Station  Lemberg. 

Ablenkte  der  Arbeiten  der  eriten  Bauperiode,  Her- 
stellung der  Unter-  und  Oberbauarbeiten  der  II.  Bauperiode, 
Betriebsadministrationsgebäude,  Umbau  des  Heizhauses, 
Eilgutmagazin,  Waggon  brücken  waage,  Loootuotivwaage,  me- 
chanische Einrichtung  für  Wasserstatton,  eto. 

 fl.  3,045.000 


1.  Rate  1893  . 
2    „    1894  . 

3.  .    1895  . 

4.  .    1896  . 

5.  .    1898 . 


fl.  300.000. 
„  200.000. 
,  700.000. 
„  500.000. 
.  ,  300.000. 


Station  Pilsen. 

Fortsetzung  der  im  Steatsvoranschlage  pro  1896  be- 
gründeten Arbeiten. 

Gesammtkosten  fl.  2.000000. 

1.  Rate  1896  .  .  .  .  fl.  800.000. 

2.  .    1897  .....  400.000. 

3.  „  1898  aus  dem  vorhandenen  Beste 
des  Inveatitionsfondi  der  böhmischen  Westbahn,  im  Extra- 
ordinarium  angesprochen  (s.  d.)  fl.  81.000,  hier  angesprochen 
fl.  219.000. 

Antheil  der  k.  k.  Staatebahnen  an  der  Erweiterung 
der  Stationen  Heiligenstadt  und  Butteldorf,  er- 
läutert im  Invesütionspriliminare  1307 
Gesammtkosten  fl-  800.000. 

1.  Rate  1897  ..  .  .  fl.  200  000. 

2.  „    1898  .  .  .  .  » 
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Vom  1.  Januar  bla 

•  her  189?  wnrdeo 
br«rd«rt 


Di.s  r-,:nn*hm<?  Im  trug  T...11  I  JinMar~bTT 


10. 


1897 


l.nnrn 


iflr 
Pimooeo 
und 


f«r 
OPIer 


im 
Oanrrrj 


pro 
Kilo- 
meicr 


G  «  I  d  o  n 


rwi 


Iflr 
P«moDro 

nad 
Ocpltfc 


fiir 
Ofllrr 


Im 
Ganzen 


pro 
Ktlo- 
mWer 


Guides 


TiifTrroni 

Kiloroflrr 
ia 

Proc«>nt 


■  Horn.  fararhMt 
BUk  mklan  «r- 
dir  »fe 


f*lau(Vn*n  nnn 


it  elektrUohem  Betrieb. 


251.335 

81.167 
3.176.323 
277.880 

MMN 

60.712 
25.058 
19.702 
10.788 
1  170.542 
19.991 

1  1  1  1  1  1 

60.712  - 
25.058!  — 
19.702,  - 
10.758  — 
170.542    —  , 
19.991     —  ! 

292.418 

43.566 

43.566 

449.325 

15.824 

15.824 

270.366 
988.2'2ft 

«81.806 

11.1171 

66623'  - 
9.645,  - 
62.967|  40 

11.117 
66.623 
9.645 
63.007 

=  i 

Drahtiellbahnen. 

136.084 

3.285 

3.285 

76.775 

5.175 

•  _ 

5175 

100.501 
139.910 

14  238 
14.284 

_" 

14308 
14.284 

- 

59.280 
27.8SH 

11.239 
153.279: 


46.262 

26.384 
4l365 

40541 


5346 

13  32» 
17.674 


59.280 
27.883, 

11.239 

153.279, 

46.2«2 


47 


26.384 
45.365 

4.054 

5.346 

13376 
17.674 


BM7  |  1116 

|    Gold  e~ä~ 


35.254 
33.188 
185.209 
13784 

660 

212 
22 

80.888 
43.029 
50.618' 
31.196 

1463 

811 

58 

32.351 
4:1,029 
51.459: 
81.254 

1  1  1  1 

26-81 1 
35.844 
43.991 
32114 

2.17» 

"  70 
4 

28.981 
35.844 
44.061 
32.118 

1  1  1  1 

1  1  1  1 

1  1  1  1 

17.288 

1.105 

21.83<) 

5.539 

27.378; 

Stetion  Salzburg. 

Fortsetzung  der  im  Investitionspraliniioare  pro  1897 
erläuterten  Arbeiten. 

Üesammtkosten   .  fl.  1.100 .000. 

1.  Rate  1897  ....  fl.  120.000. 

2.  .     1898  .....  200.000- 

Station  Budvreis. 

Laat  Erläuterung  im  Invettitionspräliminare  pro  1897. 
Gesammtkosten  fl.  1,050.000. 


1. 

Rate 

1893  . 

.  .  .  fl.  75.000. 

2. 

■ 

1894  . 

.  .  .  „  75.000. 

3. 

• 

4. 

» 

1696  . 

....  100.000. 

5. 

* 

1897  . 

....  100.000. 

ü. 

» 

1898  . 

.  .  .  „  200  000. 

Station  und  Werkstatt«  Knittelfeld. 
Fortsetiung  der  im  Investitionspräliminare  des  Jahres 
1897  erläuterten  Herstellungen. 

Goammtkeitaa  .  .  .        .  .  .'.  .  .  .  .  .  fl.  1,600.000. 

1.  Rate  1894  .  .  .  .  fl.  50.000. 

2.  .    1896    50.000. 

3.  ,    1898    60.000. 


4.  .    1897  ....  n.  100.000. 

5.  „    im   200.000. 

Station  Bilin  und  Saaz. 

Fortsetiung  der  im  InTestitionspraliminare  pro  1897 
erläuterten  Arbeiten. 

Die  Gesammtkosten  erhöhten  sich  zufolge  grosserer 
Ausdehnung  des  Projectes  auf  fl.  510.000. 

1.  Rate  1897  .     .  .  fl.  150.000. 

2.  „    1898  .  .  .  .  „  150.000. 

Bahnhof  Prag  und  Zagforderungsanlage  in  Nusle. 

Fortsetzung  der  in  den  Steatevoransehlägen  der  Vor- 
jahre und  im  Investitionspralimioare  des  Jahres  1897  er- 
läuterten Herstellungen. 

(lesammtkostou  .  .   fl.  2.600.000. 


1. 

Rate 

200.000. 

2. 

1892  . 

•  •  •  « 

500000. 

:s. 

1893  . 

•    ••  n 

100.000. 

4. 

1894  . 

•    •'   •  » 

200.000. 

5. 

1895  . 

.**"•» 

200.000. 

6. 

« 

1896  . 

•'        •  fl 

130.000. 

7. 

1897  . 

■    i    .  ■ 

160.000. 

*. 

1898  . 

• 

•    •    •  » 

110.000. 
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8taiion  und  Werkstatt«  Gmünd. 

Zufolge  Verkehrssteigerung  und  Vermehrung  der  Fahr- 
betriebsmittel erforderlich. 

Zunächst  wird  durchgeführt:  Die  Orundeialösung  für 
die  Rangir-  und  Güterdienstanlage,  Strasaenunterffihrung 
und  Erweiterung  der  Dreherei,  Locomotivmontirung,  Loco- 
motivbrücken  waage,  Geieisevermehrung.Canalisirung,  Wasaer- 
beschaffung,  Magazin  etc.  fl.  KlO.OOO. 

Beraun.  Fortsetzung  der  Arbeiten,  betreff*  Herstellung 
eines  Rangirbahnhofes  und  einer  Zugförderungsanlage, 
3.  Rate  fl.  100.000. 

Mährisch  -Schönberg. 

Fortsetzung  der  im  Vorjahre  begonnenen  allgemeinen 
Erweiterung  dieser  Station,  insoweit  die  Kosten  aus  dem 
noch  verfügbaren  Reste  aus  dem  Investitiontfonds  der 
Mähriseheo  Grenzbahn  nicht  Bedeckung  finden  fl.  10OOO0. 

Obernitz. 

I 

Ergänzung  der  Geleiseanlagen. 

2.  Rate  fl.  8O.00O. 

Laibaob,  Staatsbahn.  Pavillon  für  Fahrkartenausgabe, 
Geleise  für  Verladung  von  Massengütern  saromt  Zufahrten 
und  Lagerplätzen,  Grundeinlösung  zur  Erweiterung,  Bahn- 
erhaltungsmagazin. 

Geeammtkosten  fl.  101  .ODO. 

1.  Rate  fl.  72.000. 

Station   und  Personenhaltestelle  Klein  -  Schweebat. 
Erläutert  im  Investitiouspräliminaro  pro  1897. 
Geeammtkosten  erhöht  auf  fl.  141.500. 

1.  Rate  1895  fl.  30.000. 

2.  »    1896    30.000. 

3.  .    1897   „  80.000. 

4.  „    1898 ......  53.o00. 

Kriegern.   Beendigung  der  im  Jahre  1897  in  Angriff 

genommenen  allgemeinen  Erweiterung  der  mit  Rücksicht 
auf  die  Verkebrszunahme  nicht  mehr  genügenden  Stations- 
anlagen, 2.  Rate  fl.  53.200. 

Geeammtkosten  II-  91.900. 

t.  Rate  1897   fl.  20.000. 

Ullitz-Pleechnitz  (Haltestelle). 

Infolge  Verkehres  der  Luxusaöge  ist  die  Erweiterung 
zu  einer  Kreuzungsstation  durch  Herstellung  eines  zweiten 
Geleises,  eines  neuen  Aufnahmsgebäudes  und  der  Sicherungg- 
anlage erforderlioh  fl.  53.000. 

Werkstätte  Laun. 

Vergrößerung  der  Schmiede,  Neubau  der  Speuglerci, 
Kupfer-  und  Rohrschmiede,  Bureaueinbau  und  Depot,  neuer 
Kamin,  Reconstruotion  der  Tyres-Schmicdc,  Werkmeister- 
loge, Anbau  au  das  Adiniuistrationsgebäude,  Feuerwehr- 
depot, Geleiseherstellungeu  im  Werkstättenrayon,  Entwässe- 
rung, Kohlenschupfen  etc.  fl.  51.700. 

Station  Egen  Fortsetzung  der  in  Durchführung  be- 
griffenen Erweiterungsaulagen. 

Gflsaromtkosteo   .  Mark  3,563.700. 

Hiervon  auf  die  k.  k.  8taatsbahnen  entfallender  Aotheil 
Mark  798.500  =  469.518  fl. 

1.  Rat«  1893  ....  fl.  60.000. 
2    „    1894    194.000. 

3.  .    1895  .....  50.000. 

4.  ,    1896    60.000. 

5.  ,    1897    10.000. 

6.  „    1898    50.000. 


Werkstätle  Pilsen. 

Zufolge  Auflassung  der  von  der  ehemaligen  Pilseu- 
Priesener-Bahn  übernommenen  Werkstitte  fl.  50.000. 
Gross-Wcikersdorf. 

Fortsetzung  der  allgemeinen  Erweiterung  dieser  Station 
nebst  Sieheraug. 

Gesammtkosten    fl.  101.000. 

1.  Rate  1897   .  .  .  .  fl.  24.000. 

2.  n    1898    50.000. 

Station  Brege  nz. 

Allgemeine  Erweiterung  der  gesammten  jetzt  unzuläng- 
lichen Siationsanlagen,  insbesondere  der  Zollamtsanlagcn. 

Gesammtkosten  fl.  86.000. 

I.  Rate  .  fl.  50.000. 

Station  Nautouitz. 

Herstellung  einer  Durchfahrt  an  Stelle  des  Nivenuüber- 
ganges,  Erweiterung,  Strassenverlegung,  Ergänzung  der 
Geleiseanlage,  Erweiterung  der  Lagerplätze  Ii.  50000. 

Station  und  Werkstätte  Wien. 

Fortsetzung  der  im  Investitionspräliminare  des  Jahr« 
1897  erläuterten  Herstellungen. 

Gwamuitkosten  fl.  415.000. 

1.  Rate  1897  .  .  .  .  fl.  115000. 
2     „    1898  ...  .  „  49.500. 
Station  Wolschan. 

Beendigung  der  iu  de»  Jahrcu  1896,  beziehungsweise 
1897  in  Angriff  genommenen  allgemeinen  Erweiterung  der 
mit  Rücksicht  auf  die  Verkehrszunabine  uicht  mehr  ge- 
nügenden Stationsanlageu. 

Gesammtkosten  fl  92.000. 

1.  Rate  1S96  fl.  24.000. 

2.  „     1897    20.000. 

3.  .    1898    48.000. 

Station  Nu raefa an. 

Beendigung  der  in  den  Jnhr<*:i  1896,  beziehungsweise 
1897  in  Angriff  genommenen  allgemeinen  Erweiterung  der 
mit  Rüoksioht  auf  die  Verkehrszunahme  uicht  mehr  ge- 
nügenden Siationsanlagen. 

GesammtkuBten  fl.  66.000. 

1.  Rate  1896  fl.  17.600. 

2.  „    1897    6.400. 

3.  „    1898   42.000. 

Station  Priem  y  dl. 

Sicherungsanlagen.Blocklinic  Przeinysl-Medyka,  eventuell 
auch  Inangriffnahme  des  Uebergangsstrges  und  Geleiseber- 
stellungon  fl.  40.000. 

Station  Zliv. 

Beendigung  der  in  den  Jahren  1896,  beziehungsweise 
1897  in  Angriff  genommenen  allgemeinen  Erweiterung  der 
mit  Rücksieht  auf  die  Verkehrszunahme  nicht  mehr  ge- 
nügenden Stationsanlageu. 

Gesammtkosten  fl.  58.000. 

1.  Rat«  1896   fl.  4.600. 

2.  .    1897   22.400. 

3.  .    1893    31.000. 

Station  Klo  buk. 

Ergänzung  der  Geleiaeanlage,  Lager-  und  Ladeplatz«, 

fl.  80.800. 
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Station  8kole. 

Drehscheibe,  fünfte«  Geleise,  Ergänzung  der  Sicherungs- 
aulage fl.  27.800. 
Station  Wrbno. 

Oeleiae,  Lagerplätze  und  Mftgazinsvergrösserong  Ii.  23.200. 
Station  Knehelbad. 

Neue«  Aufnabmsgebiude  samint  Platean  ond  Wegher- 
ateilung. 

Gesammtkosten  n.  41.000. 

1.  Rate  1897  ti.  19.580. 

2.  .    1898   21.400. 

h)  Erweiterungen  geringerer  Bedeutnog  in  den 
Stationen: 

Neu-Sandec,  weitere  Ergänzung  der  Verkehrs*  und 
Zu^förderungsanlagen.  Feldkirch,  Ausgestaltung  der  Werk- 
atätte,  Umlegung  des.  Heizhauses  sammt  Geleiseanlagen,  des 
Materialmagazines,  Badeanstalt,  Umgestaltung  des  Bretter- 
geleises. Podersam,  Ergänzung  der  Geleiseanlage,  Er- 
weiterung der  Ladeplatze  nebst  Sicherungsanlage.  Kuehl, 
Vollendung  der  begonnenen  allgemeinen  Erweiterung  dieser 
Station.  Krainburg,  Erweiterung  der  Güterdienstanlage. 
Tarnopol,  Canalisirung.  Scheies,  Geleiseherstellungen, 
Verlängerung  der  Laderampe  und  Errichtung  eines  Lade- 
platzes. Lindenhau,  Aofnahmsgobäudevergrösserung,  Er- 
weiterung zu  einer  FrachtensUtion  inclusive  Sicherungsan- 
lage. Tremosua,  Ergänzung  der  Geleiseanlage,  Herstellung 
zweier  Putzgruben  nebst  hierdurch  bedingte  Umstellung  der 
Wasserkrahne  und  des  Eohlenschupfens.  Selzthal,  Grund- 
einlösung zurStationeerweitcruug.Oliuütz-Stadt,  Magazins- 
bau inclusive  Kanzleianbau,  Geleiseherstellungen,  Wasserkrahu, 
Putzgrube  und  Rohrleitung.  Loohau,  Erweiterung  der 
Haltestelle  zu  einer  Frachtenstation.  Graz,  Staatsbaiiii, 
Magazinserweiterang,  Vergrösserung  der  Kanzlei  des  ßüter- 
magazins,  Lackirerei,  Trottoirherstellong  längs  der  Zufahrt- 
strasse, Canalisirung.  Protivin,  Ergänzung  der  Geleisean- 
lage, Umstellung  des  Kohlen-  und  Bahnerbaltungsraagazins. 
Kuttenplan,  Beendigaug  der  in  den  Jahren  1806,  be- 
ziehungsweise 1807  in  Angriff  genommenen  allgemeinen  Er- 
weiterung der  mit  Rücksioht  auf  die  Verkehrszu nähme  nicht 
mehr  genagenden  Stationsanlage.  Plass,  Verlängerung  der 
Geleiseaulage  in  der  Kicbtung  gegen  Pilsen.  Landeck, 
zweites  Blauölreaervoir,  Geleiseherstellungen,  Kohlenlager- 
plitze.  Neumarkt,  Vergrösserung  des  Aufnahmsgebäudes. 
Tarv  is,  Trink  Wasserleitung,  Geleisevermehrung.  ßukowsko- 
Oinin,  Geleiseeinbindung,  Chaussirung  des  Manipulations- 
platzes. Hain  feld,  Verlängerung  des  Hauptgeleise«,  Frachten- 
m»gazinsvergrösserong  mit  Frachtenexpeditionskanzlei,  Her- 
stellung einer  neuen  Verladerampe  und  Erweiterung  der 
bestehenden  zugehörigen  Geleite.  Haltestelle  Ebensee- 
Landungsplatz,  Vergrösserung  der  Veranda  and  des 
Perrons.  Aigen,  Vergrösserung  des  Aufnahmsgebäudes. 
Saalfelden,  Ausziehgeleise,  neues  Kaserngebäude  als  Zubau 
zum  alten  ond  Aufbau  eine«  ersten  Stockes  auf  diesem, 
doppelte  Waschküche,  Ausgestaltung  der  bestehenden 
Zimmerrnantiswerkstätte,  Bahnerhaltungsmagazin,  Remise  für 
Marin'sehe  Schneepflüge,  neues  Geleise.  Ditteradorf,  Zubaa 
an  das  Aufnahmsgebtude,  Verlingerang  der  Verladerampe, 
WaggonbrQoken  waage. 

Betreffs  der  ad  Post  13  a  und  13  b  in  den  angeführten 
Stationen  durchzuführenden  Erweiterungen  werden  etwaige 
aus  Verkehrs-  oder  Zweckmässigkeitsrücksichten  als  wünsebetis- 
werth  sich  ergebende  Aenderangen  vorbehalten. 
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Post-Nr.  14.  Erweiterungsbauten  aus  Aalaas  des  km- 
»chlnas es  tau  Looalbahnen  fl.  ööO.OOO. 

Im  Jahre  1898  kommen  voraussichtlich  nachstehende 
Anschlüsse  in  Betraoht  zu  ziehen: 

Localbahn  Mauthhansen-Grein  in  Mauthhansen,  Bregenz- 
Bezan  in  Bregenz,  Wolfsberg-Zeltweg  in  beiden  genannten 
Ansohlussstationen,  Gurkthalbahn  in  Treibach,  Kolin-Öerftan 
in  Ceroan,  Rakonitz-Petachau  in  Rakonitz  und  in  Fladen, 
Strakonitz-Breznita  in  beiden  genannten  Ansehlnasstationeo, 
Wolframs-Teltseh  in  Wolframs,  Sedlitz-Ciikovio  in  Obernitz, 
Wodnan-Moldantbein  in  Wodnan,  Breinitx-RoimitaJ  in 
Breznitz,  Nepomuk-Blatna  in  Nepomnk,  Neuhof-WeseriU  in 
Neuhof,  Rakonitz-Mlaz  in  beiden  Anaoblussstationen,  Stankau- 
Bonberg  in  Stankau,  Borki-Grzyraotöw  in  Borki,  Nepolokonts- 
Witnitz  in  Nepolokoutz,  Lutan-Zaleszczyki  in  Lulan. 

Betreffs  dieser  Anschlüsse  sind  die  Verhandlangen  mit 
den  betreffenden  Looalbahnen  und  die  Projecte  für  die  An- 
schlnssstationen  noch  nicht  durchwegs  cndgiltig  festgesetzt, 
und  ist  auoh  der  Zeitpunkt  der  Durchführung  von  dem 
Fortschritte  der  Arbeiten  auf  den  bezüglichen  Looalbahnen 
abhängig.  Da  aber  die  Betriebseröffnung  der  letzteren  keines- 
falls durch  die  mangelnden  Anschlussbauten  verzögert 
werden  darf,  wurde  obiger,  dem  erst  genao  festzustellenden 
Erfordernisse  nicht  voll  entsprechender  Betrag  als  Pauschal- 
erforderniss  prälimiuirt,  welches  nach  Müaasgabe  des  ein- 
tretenden Erfordernisses  für  die  dringendsten,  acut  werden- 
den Ansehlasse  in  Anspruch  genommen  werden  soll,  während 
weiters  erforderlich  werdende  Beträge  nach  genauer  Er* 
mittlung  erst  pro  1890  prtlimiiiirt  werden  sollen. 

Post-Nr.  15.   Wolingebinde  fflr  Beamte  nnd  Diener 
II.  500.000. 

In  vielen  Stationen  ist  es  zufolge  der  allmählich  nach 
Maassgabe  der  Verkehrszunahme  eingetretenen  Personal- 
vennehrang nicht  möglich,  das  gesammte  Personal  in  den 
vorhandenen  Dienstgebäuden  unterzubringen.  Demzufolge 
luusB  das  Personal  in  den  oft  weit  entlegenen  Ortschaften 
wohnen,  in  vielen  Fällen  sogar  in  Orten,  welche  nächst 
einer  Nachbarstation  gelegen  sind.  Diesen  für  die  Dienstes- 
ausübung äusserst  misslicheu  Verhältnissen  kann  nur  durch 
Erbauung  der  erforderliehen  Wohngebäude  abgeholfen  werden, 
welche  Investition  sieh  übrigens  mit  Rüoksicht  auf  die  au 
erzielenden  Einnahmen  aueh  sonst  als  vortbeilhaft  erweist. 

Pro  1898  sind  vorbehaltlich  etwa  nolhwendig  werdender 
Aenderungeo  in  der  Wahl  der  Stationen,  Wohngebäude  in 
Aussicht  genommen  in  nachstehenden  Stationen: 

Sigmundeherberg,  Hainfeld,  Pöcblara,  Lambach,  Frei- 
stadt. Trattenbaob,  Imst,  Langen,  Hohenems,  Saalfelden. 
Vollendung  der  im  Jahre  1897  in  Angriff  genommenen  Ge- 
bäude in  Hieflan,  Gstatlerboden,  Selzthal,  St.  Michael, 
Friesach  and  Tarvis,  ferner  neue  Wohngebäude  in  Neumarkt 
in  Steiermark,  St  Georgen,  Krainburg,  Gross-Reifling,  Klein- 
Reifling,  Nautonitz,  Klobuk,  Dembica,  Wola  Lozanska, 
Trzcinica,  Hucisko,  Pisarzowa,  Tarnowice,  Jedlicze,  Grodek, 
Nadworna,  Worochta,  Chryplin. 

Post-Nr.  16.  Bau  von  Wlchterhintera,  dlvene  Her- 
Stellungen  bei  deMelben  und  bei  Signalhatten  etc. 
fl.  160.000. 

Pro  181)8  ist  in  Aassicht  genommen: 
Der  durch  geänderte  BahnaufeichtaverbältnisKe  bedingte 
Bau  neuer  Wächterbäueer  auf  den  Linien:  Wien-Amstetten 

06* 


Digitized  by  Google 


760 


Zeitschrift  für  Kisenü«hü«i>  um!  Dauipfsehi  (fahrt. 


Nr.  47 


Wien-Gmttnd,  b«i  Sohwarzach-St  Veit,  beim  Provisorium 
Nr.  232  der  Linie  Amstetten-Pontafel,  einet  Wäcbterhattses 
Nr.  5  Pilsen- Eisenstein,  zwei,'  Wäehterhsuser  auf  der  Linie 
Hannedorf-Ziegenhals  und  auf  dar  BsÜirjaeh-sehleaiseheu 
Centraibahn,  je  eine«  in  Trtciniea,  in  Hucisko,  Nowosielce- 
Gniewost,  Lachowioe  und  auf  der  Streek«  Zagörzany-Gor- 
lice,  drei  auf  der  Strecke  Cbryplin-Husietyn;  ferner  Her- 
stellung von  Diensträuaen  bei  Wäehterhäusern  in  Strecken, 
wo  Ablosedienst  besteht,  Schaffung  von  Unterständen  bei 
einzelnen  Weichen  und  Rampen,  Herstellung  von  Neben- 
gebäuden, Aborten  und  Wasserbesonaffung  dort,  wo  solche 
noch  erforderlich,  nach  Maassgabe  der  Dringlichkeit  und 
Zulassigkeit  der  Mittel,  Herstellung  von  Anbauten  bei 
Wäcbterhäusern  kleinster  Type,  heizbare  Signal hnten  für 
exponirte  Wächterposten,  Blockwandauf  bauten  bei  Wächter- 
häusern  der  Voralberger  Bahn  u.  dgl.  mehr. 

Poit-Nr.  17.  Krhohaag  dar  LeUtnaguflalgtelt  elaielaer 
Llalea  fl.  300.000. 

Die  Herstellung  einer  Betriebiausweicbe  bei  Sattendorf, 
Erhöhung  der  Leistungsfähigkeit  der  Linien  Sambor-Stryj, 
Tarnöw-Przemysl  und  Jaroslau-Sokal,  und  zwar  im  ge- 
sammtataatliehen  Interesse,  ferner  sonstige  im  gesammt- 
staatlichen  Interesse  notwendige  Erhöhung  der  Leistungs- 
fähigkeit  einzelner  Strecken,  um  die  eventuelle  Durchbringung 
de«  Maiimalverkebres  zu  ermöglichen. 

Post-Nr.  18.  Straaseannterfaart  ia  Krakau  fl.  1S0.000. 

Fortsetzung  der  im  Investitionsprälimiuare  pro  1897 
bereits  erläuterten  Arbeiten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  bei  der  Grundeinlösung  und  den 
Entschidigungsfragen  aufgetretenen  Erschwernisse  erhoben 
aioh  die  Qesammtkosten  auf  fl.  300  000 

1.  Rate  1893  .  .  .  .  fl.  100OOO. 

2.  p    1895   oO.OOU 

3.  „    1897 ....  50.000. 

4.  .    1898  .  .  .  .  „  150  000. 

Post-Nr.  19.  Beschaflang  vea  HilfitBauschlaea,  Werk- 
zeugen  und  maschinellen  Einrlchtangea  tob  Werk- 
stittoa  und  Heizhäusern  II.  400.000. 

Die  stets  steigende  Zahl  der  Fahrbetriebsmittel  bedingt 
eine  grossere  Leistungsfähigkeit  der  Werkstätten,  daher  eine 
Vermehrung  der  maschinellen  Einrichtungen,  um  einerseits 
in  der  normalen  Arbeitszeit  den  gestellten  Anforderungen 
genügen  zu  können,  andererseits  die  theuere  Handarbeit 
möglichst  d urt-h  maschinelle  Arbeit  zu  ersetzen. 

Post-Nr.  20.  Verniehruag  des  Fahrparkes  der  k.  k. 
Htuatsbahnen  am  circa  122 Looomotlvea  sasnmtTeadern, 
W  Persoaen-  aad  Dleaatwagea,  2400  Güterwagen,  ein- 
aehlieasilch  Traaaporteinrlcalangen  und  Reserven  für 
dk'ae  Fahrbetriebsntittel  im  Geeanuutbelnige  von 
fl.  10,220.000,  1.  Rate  11.  3,407.300. 
Der  Locomotivstand  der  k.  k.  StaaUbahnen  betrug  im 
Jahre  1896,  1997  Stüok,  womit  in  diesem  Jahre  eine  Ge» 
lammtleistung  von   rund  78,700.000  Locotnotivkilottietern 


Es  ergiebt  dies  eine  durchschnittliche  Leistung  pro 
I.oooutotive  von  86-900  Locomotivkilometern.  Eine  derartige 
Leistung  ist  jedoch  als  die  äussertte  Grenze  zu  bezeichnen, 
bei  welcher  bereits  eine  rationelle  und  ökonomische  Instand- 
haltung der  Locomotiven  mit  Schwierigkeiten  verbunden  ist 


Für  das  Jahr  1398  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Zug*- 
Vermehrung,  auf  die  Verbesserung  der  Anschlüsse  und  den 
voraussichtlich  gesteigerten  Verkehr  eine  Leistang  von  rund 
8li,f>00.000  Loaomotivkilcmetern  präliminirt. 

Da  nun  zufolge  diverser  Bestellungen  des  Jahres  1897 
noch  148  Looomotive  zur  Einlieferung  gelangen,  so 
würde  im  Jahre  1898  ein  Staad  von  1997  -f- 148  =  2145 


B«i  der  fn  1898  voraussichtlichen  Gesammtleiatung 

würden   daher   auf   jede    Looomotive   ^—j^?  =  rund 

88.960  Looomotivkilometer  entfallen,  eine  Leistung,  welche 
selbst  mit  Personenwechsel  nicht  mehr  durchgeführt  werden 
kann. 

Es  ist  daher  eine  Vermehrung  der  Looamotiven  un- 
bedingt erforderlieh  und  wurde  diese  auf  Grund  eingehender 
Studien  und  der  Loeomotivturnnsse  mit  122  Stack  ermittelt. 

Durch  diese  Vermehrung  wird  pro  1898  ein  Gesarumt- 
atand  an  Locomotiven  von  2267  Stück  bestehen,  und  jede 
Loeotnotive  im  Durchschnitt  36.800  Kilometer  zu  leisten 
haben,  sonach  noch  immer  die  vollste  Ausnuuuog  dea  Lo- 
oomotivparkes  stattfinden. 

Die  Kosten  der  zu  beschaffenden  122  Locomotiven 
sammt  Tendern  und  Reserven  sind  mit  rund  fl.  5,000000 
zu  beziffern. 

Aus  den  zufolge  des  Gesetze«  vom  14.  August  1895, 
R.  G.  Bl.  Nr.  132,  zur  Bestellung  von  Personen-,  Post- 
uud  Dieustwagen  bewilligten  Creditcn  mussten  mit  Bück- 
siebt auf  die  zur  Zeit  der  Bestellung  geänderten  Verkehr» 
bedürfnisse  theuerere  Wagengattungen  beschafft  werden,  als 
ursprünglich  angenommen  worden  ist. 

Aus  diesem  Grunde,  sowie  infolge  der  höheren  Wagen- 
preise konnten  die  Personen-,  Post-  und  Dieustwagen  nicht 
in  der  prälimiuirten  Anzahl  bestellt  werden,  und  zwar 
wurden  um  29  Personenwagen  und  10  Dienstwagen  weniger 
beschafft  Zur  Deckung  dieses  Abganges  und  infolge  der  in 
Aussicht  genommenen  Vermehrung  der  Zöge,  dann  der 
Eiufuhrung  des  Verkehres  von  Wagen  III.  Claase  bei  den 
Schnellzügen  ist  eine  Vermehrung  der  Personenwagen  um 
45  Stück  uud  der  Dienstwagen  um  10  Stuck  erforderlieh. 

Die  Kosten  dieser  55  Wagen  einschliesslich  der  Re- 
serven sind  mit  rund  (1.  500.000  zu  beziffern. 

In  der  Beilage  1580  zu  den  stenographischen  Proto- 
kollen des  Abgeordnetenhauses  XI.  Session  1896,  auf 
Seite  51  und  52,  sub  Punkt  18  unter  den  Ergänzungen  und 
Begründungen  zum  Investitionspräliminare  pro  1897  wurde 
die  im  Durchschnitte  auf  einen  Güterwagen  entfallende 
Jahresleistung  von  719  Tonnen  im  Hinblicke  auf  die  geo- 
graphische Ausdehnung  der  k.  k.  österreichischen  Staats- 
bahnen  als  eine  ganz  entsprechende  bezeichnet,  und  der 
Berechnung  zur  Ermittlung  des  Wagenbedarfes  zugrunde 
gelegt 

Nach  diesem  Sehlü&se!  wären  im  Jahre  1890  cur  klag- 
losen Bewältigung  der  factisoh  zur  Beförderung  gelangten 
30,270.408 

Güterroeug* — — =  42.102  Güterwagen  erforderlich  ge- 
wesen. 

Mit  Einreohnung  der  noch  im  Jahre  1897  aus  den  be- 
willigten Mitteln  bestellten  und  zur  Einlieferung  gelangenden 
Güterwagen  werden  im  Jahre  1898  vorhanden  sein: 
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Stück 

Eigene  normalspurige  Güterwagen  87-091 

Von  Parteieu  in  den  Fahrpark  der  k.  k.  Staatsbahnen 

eiugeatellte  Güterwagen  1.416 

Anf    Grund   bestehender    Vereinbarungen  von  An- 
sohluaabahnen  regelmässig  beizustellende  Contln- 

gentwagen  ■  ■  1200 

zusammen  .  39.71.17 
Ea  erscheint  sonach,  wenn  nur  die  Erfordernisse  für 
das  Jahr  1896  in  Rechnung  gezogen  werden,  und  sioh  nicht 
langer  mit  der  höchst  unrationellen  Aushilfe  durch  An- 
mietung ron  Güterleihwagen  beholfen  werden  soll  —  (im 
Herbste  des  Jahres  1897  stehen  bereite  1723  Leihwagen  in 
Verwendung)  —  eine  Vermehrung  des  GOterwagenstandes 
um  42.102  weniger  39  707  daher  um  2  395  oder  rund  um 
2400  StOek  noth wendig. 

Wenn  damit  auch  nicht  den  zeitweise  herantretenden 
grösseren  Anforderungen  vollkommen  entsprochen  werden 
kann,  so  wird  doch  durch  diese  Vermehrung  dem  fast  das 
ganze  Jahr  hindurch  auftretenden  Wagenmangel  gesteuert 
werden  können. 

Die  Gesammtkosten  dieser  2400  Güterwagen  einschliess- 
lich der  Einrichtungen  und  Reserven  sind  mit  II.  4,720.000 
zu  beaiCfern. 

Die  Kosten  der  nur  Beschaffung  Wantragten  Locoinotiven, 
Personen-,  Dienst-  und  Güterwagen  belaufen  sich  hiernach 
auf  ft.  10,220.000. 

Post- Kr.  21.  Erweiterung  und  Herstellung  tob  Industrie 
gelelsen,  sowie  fflr  verschiedene  unvorhergesehene 
Auslagen  11.  390.000. 

Dieser  Betrag  dient  zur  Bestreitung  der  auf  der  cur- 
renten  Strecke  vorkommenden  Investitionen,  als:  Grund- 
erwerbungen, welche  in  den  vorangehenden  Titeln  nicht 
speeiell  vorgesehen  sind,  Nivellette&nderungen,  Schranken- 
herstellungen etc.,  dann  zur  Deckung  der  Beistellung  des 
Oberbaumateriales  für  Industriegleise,  so  weit  dieses  auf 
Bahugrund  gelegen  ist,  und  wird  nach  den  bestehenden 
Normen  der  k.  k.  Staatsbabuen  der  Werth  dieses  Oberbau- 
materiales von  den  Parteien  verzinst;  endlieh  hat  der  ver- 
bleibende Restbetrag  als  Reserve  für  alle  erfahruDg«£HiuUs 
immer  auftretenden  unvorhergesehenen,  aber  niebt  auf- 
schiebbaren Herstellungen  und  Anschaffungen  zu  dienen. 


ßetlecknog. 

A.  Beiträge  der  Interessenten. 

Post-Nr.  1.  Lecalbaha  Uadewif «e-Barzdorf  (Helaers- 
dorf)  II.  11.660. 

Post-Nr.  2.  Leealbahn  Nlklasdorf-Zuckmentol  II.  26.600. 

Die  Ausführung  dieser  Localbahnen  ist  laut  Art.  II  des 
Gesetr.es  vom  27.  Deoember  1893,  R.  G.  Bl.  Nr.  199  ex  1893, 
an  die  Bedingung  geknüpft,  dass  die  von  den  Interessenten 
in  bindender  Form  zugesicherten  Beitrags leistungen,  wozu 
insbesondere  die  unentgeltliche  oder  zu  ermassigten  Preisen 
erfolgende  Abtretung  von  Grund  und  Boden,  Lieferungen 
von  Materialien,  sowie  sonstige  Leistungen  zu  Gunsten  des 
Hab  »Unternehmens  gehören,  nach  den  von  der  Regierung 
zu  prüfenden  Nachweisungan,  bei  der  erstgenannten  Bahn 
den  Werthbetrag  von  fl.  200.000,  bei  der  zweitgenannten 
von  mindestens  fl.  70.000  erreichen. 


Nachdem  jedoch  im  Jahre  1894  zur  Zeit  der  Verfassung 
des  Präliminares  pro  1896  die  bezüglichen  Vereinbarungen, 
beziehungsweise  Beitragserklärutigen  noch  nicht  vorlagen, 
daher  die  einzelnen  Beiträge,  sowie  auch  die  Fälligkeits- 
termine nicht  bekannt  waren,  konnten  in  den  Staats- 
Voranschlag  pro  1895  keine  Beiträge  und  in  jenen  pro  1896 
mangels  Bestimmung  einiger  Zahlungstermine  nur  die  Beträge 
von  fl.  81.000,  beziehungsweise  fl.  18  000  eingestellt  werden. 

Aus  diesem  Titel  gelangten  jedoeb  im  Jabre  1695 

fl.   6213V68,  bzw.  fl.  12  500  — 
und  im  Jahre  1896  .  .  .  „  107  35316,     ,     .  21.049  80 
zusammen  .  .  fl.  109.488  84,  bzw.  11.  33.54frB0 

zur  Einzahlung  und  sollen  nach  den  bezuglichen  Beitrags- 
erklarungen  und  unter  Berücksichtigung  der  Ausstände  pro 
1896  eingezahlt  werden: 

im  Jahre  1897   fl.    16.861 16,  bzw.  fl.  11.16220 

.     *     1898    11.555  -,   ,    ,  25.688— 

.     -     1899    555-,    „    „  - 

»     .     1900    180—,   „  . 

indcu  J.  1901-1904  je  11.60  —  „  240—,  „  „  — 
„    „  .  1905-1906,  .  60=,       100—,   .    .  - 

somit  zusammen  .  .  fl.  197.970 — ,  bzw.  fl.70.300-— 

vou  welchen  die  Betrage  von  rund  fl.  11.660,  beziehungs- 
weise fl.  25.500  öBterr.  Währ,  für  das  Jahr  1898  als  Ein- 
nahme eingestellt  werden. 

Die  seitens  der  Interessenten  seinerzeit  für  den  Bau  der 
Localbahn  Lindewiese-Bsrzdorf  | Meinersdorf)  augesicherten 
Beiträge  mussten  um  die  Beträge  von  fl.  2000  und  fl.  30 
gekürzt  und  konnten  daher  in  der  obigen  Zusammenstellung 
nicht  berücksichtigt  werden,  weil  der  Betrag  von  fl.  2000 
an  die  nicht  erfüllbare  Bedingung  des  Baubeginnes  im  Jahre 
1890  geknüpft  war,  und  der  Betrag  von  fl.  30  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  der  betreffende  Interessent  ohne  Vermögen 
starb,  als  uneinbringlich  abgeschrieben  werden  musste. 

Post  Nr.  3.  Eisenbahnverbindung  Lln-Urfchr  I.  4000. 

Von  den  für  diesen  Bau  zugesicherten  Beiträgen  von 
fl.  430.000  gelangen  zur  Einzahlung:  Im  Jahre  1897  fl.  342.000, 
im  Jahre  1898  0.  400O  und  in  den  Jahren  1899  bis  1919 
je  fl.  4000,  somit  zusammen  fl.  84.000,  daher  im  Gauen 
obige  fl.  480.000,  von  welchen  pro  1898  die  erwähnten 
fl.  4000  als  Einnahme  eingestellt  wurden. 

Post-Nr.  4.  Eisenbahn  Priework'Boswadöw  fl.  80.000. 

Von  dem  für  den  Bau  dieser  Linie  sichergestellten 
Lüh desbeitrage  per  fl.  260.000,  und  zwar  ron  der  ersteu 
Rate  per  fl.  126.000  wurden  zur  Deckung  der  Baukosten 
fl  45.000  pro  1897  angefordert  und  der  Rest  per  fl.  80.000 
pro  1896  eingestellt. 

Die  zweite  Rate  dieses  Landesbeitrages  ist  erst  nach 
der  Betriebseröffnuog,  somit  im  Jahre  1899  fällig. 

Bezüglich  der  sonstigen  Interessentenbeiträge  sind  die 
betreffenden  Verhandlungen  noch  nicht  abgeschlossen. 

Localbahnen  Grulieh(Liebtenau)-Sehildberg, 
B&rn-Andersdorf-Hof  ond  Ulbersdorf- Hotzenplotz. 

Die  mit  dem  Gesetze  vom  21.  Juli  1896,  H.  G.  Bl. 
Nr.  141  ei  1896  für  den  Bau  dieser  Localbahnen  bestimmten 
Landes-  und  Interosseutenbeiträge  von  fl.  200.000,  fl.  67.000 
und  fl.  287.000  wurden  bereits  voll  pro  1897  praliminirt 
und  resultirt  aus  diesen  Titeln  pro  1898  keine  Einnahme. 
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Bisenbahn  Chodor6w-Pod  wysokie. 

Von  den  mit  dem  Gesetze  vom  1.  Juni  1896,  R.  G.  Bl. 
Nr.  86  ex  1896,  für  den  Bau  dieser  Linie  bestimmten 
Landet-  and  Interessentenbeiträgen  von  zusammen  fl.  1  ,(tO0  OOO 
wurden  je  fl.  500.000  für  die  Jahre  1896  und  1897  pra- 
liminirt  und  ergiebt  sich  somit  aus  diesem  Titel  pro  1898 
keine  Einnahme. 

BU  Ende  1896  gelangten  auf  die  fl.  1.000.000  zur  Ein- 
zahlung fl.  499250,  wogegen  die  restlichen  fl.  ,r>00.75Ü  im 
Jahre  1897  eingehen  sollen. 

B.  Uebernahme  von  Quoten  aus  den  In- 
vestitionsfonds. 

Im  Sinne  der  Bestimmungen  der  Gesetze: 

a)  Vom  27.  December  1893,  R.  G.  Bl.  Nr  199  ex  1893, 
betreffend  den  Bau  der  Localbahnen  Lindewiese- Berzdorf 
(Heinersdorf)  nnd  Niklasdorf-Zuckmautel; 

b)  vom  21.  Juli  1896,  R.  ü.  Bl.  Nr.  141  ex  18!«?,  betreffend 
den  Bau  der  Looalbahnen  Haugsdorf-Wcidenau.  Barzdorf- 
Janernig.  GruliohiLichtenauVSchildberg,  Baru-Anders- 
dorf-Hof  und  Olbcrodorf-Hotzeuplotz; 

t)  Tom  19.  Jnni  1895,  R.  G.  Bl  Nr.  83  ex  1895,  betreffend 
den  Bau  der  Eisenbahn  Beraun-Du&nik.  wurden  unter 
den  Titeln: 

A.  Uebernahme  einer  Quote  des  Investitiontfmid*  der 
Linien  der  österreichischen  Loealeisenbahngeselleehaft  behufs 
Bestreitung  der  Ausgaben  für  den  Bau  der  Localbahnen: 

Lindewiese-Barzdorf  (Meinersdorf), 
Niklasdorf-Zuckmautel, 
Haugsdorf-  Weidenau, 
Barzdorf-Jauernig. 

B.  Uebernahme  einer  Quote  des  Investitionsfonds  der 
Mährischen  Grenzbahn  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  für 
den  Bau  der  Looalbahn 

Grulich(Liohtenau)-Sohildberg. 

C.  Uebernahme  einer  Quote  des  Investitionsfonds  der 
Mäbriseh-sehietitchen  Centraibahn  zur  Bestreitung  der  Aus- 
gaben für  den  Bau  der  Localbahnen: 

Birn-Andersdorf-Hof, 
OlbersdorMlotzenplotz. 

D.  Uebernahme  einer  Quote  des  Inveatitionafonds  der 
Böhmischen  Westbahn  zur  Bestreitung  der  Autgaben  für 
den  Bau  der  Eisenbahn: 

Beraun-Uuinik, 

die  nach  Abzug  der  Beitragsleistungen  sich  ergebenden 
restlichen  Betrage  bereit«  für  das  Jahr  1897  eingestellt  und 
ergiebt  sich  anter  den  vorstehenden  Titeln  pro  1898  keine 
Einnahme. 

Rüektiohtlich  der  Landes-  und  sonstigen  Interessenten- 
beitrage  für  den  Bau  der  Linie  Stryj-Chodoröw  sind  die 
bezüglichen  Verhandlungen  im  Zuge,  und  kann  somit  aus 
diesem  Aulaas«  pro  1898  keine  Einnahme  priliminirt  werden. 


b)  Bethelllgang  an  der  Capltaltbe  Schaffung  zum 
Zweeke  dee  Bauet  von  Privat  bahnen. 

Post-Nr.  5.  Aathell  de»  Staates  an  dem  Reingewinne 
den  k.  k.  prlr.  osterretckuchen  Credit! nstftntet  fax 
VerkehrsnaUn-neatnangea   aad  öffentliche  Arbeiten 
B.  SOOO. 

Im  Sinne  der  Statuten  des  genannten  Creditinstitutes 
wird  der  Staatsverwaltung  je  nach  der  Höhe  der  an  die 
Aktionäre  zur  Verkeilung  gelangenden  Gesammtdividcnde 
der  vierte  Theil,  beziehungsweise  die  Hälfte  des  tchliesilicb 
verbleibenden  Ertragsüberschusses  zum  Zwecke  der  Förderung 
des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  und  sonstiger  Ver- 
kehrsunternehmungen zur  freien  Verfügung  überlassen. 

In  der  zehumonatlichen  Gebarungsperiode  des  Jahres 
1S96  ergab  sich  der  Antbeil  des  Staates  mit  2524  fl.  62  kr. 
und  wird  demgemast  für  das  ganze  Jahr  1897  ein  Betrag 
von  rund  fl  30(K)  in  den  Staatsvurantcblag  aufgenommen 

Post-Nr.  6.  o)  Kauft  obllllng  für  des  Verkauf  der 
Linie  Böhmltoh-Leipa  Bleutet  an  die  Auttlgr- 
TepUtzer  Eltenbahngetelliohaft  fl.  1.300.000. 

Anlasslich  der  Sicheretellung  der  Eisenbahnlinie  von 
TepliU  (Settenz)  über  Lobositz,  Leitincritz  und  Böhniisch- 
Leipa  nach  Rothenberg,  für  welche  unter  dem  13.  Jaui  1896, 
R.  G.  Bl.  Nr.  115,  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eiseo- 
bahngesellsobaft  die  Allerhöchste  Concession  zum  Baue  und 
Betriebe  ertheilt  worden  ist,  hat  es  sich  als  wünschenswert!) 
herausgestellt,  die  rund  18  Kilometer  lauge  SUatsbahnlinie 
von  Böbmisch-Leipa  nach  Niemet  in  die  oben  genannte 
Eisenbahnverbindung  einznbeziehen. 

Im  Verlaufe  der  diesbezüglich  geführten  Verhandinngen 
hat  sich  die  k.  k.  priv.  Auseig-Teplitzer  Eisenbthngesellscbaft 
bereit  erklärt,  die  von  den  übrigen  Staatsbahnen  ganz  iso- 
lirte  und  wenig  rentable  Staatsbabnlinie  von  Böhmisch- Leip» 
nach  Niemes,  welche  seinerzeit  von  der  Oesterreiehiaehen 
Localeisenbahngesellschaft  erbaut  und  zufolge  des  mit  dem 
Gesetze  vom  27.  December  1893,  R.  0.  Bl.  Nr.  199,  ge- 
nehmigten Übereinkommen»  vom  31.  Hai  1893  zugleich 
mit  den  sonstigen  Linien  der  genannten  Bahngesellschaft 
vom  Staate  erworben  worden  ist,  um  den  Betrag  von 
fl.  1,800.000  ö.  W.  mit  Wirksamkeit  ab  1.  Januar  189* 
käuflich  zu  erwerben. 

Nachdem  dieses  Anerbieten,  an  welches  die  k.  k.  priv 
Aussig-Teplitzer  EisonbahngeselUobaft  bis  zum  31.  December 
1897  gebunden  erscheint,  sich  für  den  Staat  entschieden 
annehmbar  et  weist,  wird  demnächst  ein  Gesetzentwurf  wegen 
Ertheilung  der  Ermächtigung  zur  Veräußerung  der  Staats- 
battnlinie  von  Böhmisoh-Leipa  nach  Niemet  and  wegen  Ge- 
währung der  aus  diesem  Anlasse  zuzugestehenden  Stempel- 
und  Gebührenbefreiung  zur  verfasaungsmsssigen  Behandlung 
eingebracht  werden. 
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Zur  Tagesgeschichte  des  Verkehrswesens. 


Inland. 

B«)  Keproducl.on  der  m  dleter  Rubrik 
#otS»ltcB«n  (>riglnaliaiitli«lluDgca 
wird  um  Qnellen*uffabe  ermtljt. 

Der  Nord-Süd-(Brenner-)Express.  Für  den 
Verkehr  zwischen  Deutschland  und  Italien  ist  ein 
neuer,  jetzt  die  schnellste  und  bequemste  Ver- 
bindung herstellender  Zug  ins  Leben  getreten, 
der  auch  für  Oesterreich  grosses  Interesse  hat, 
indem  er  durch  Tirol  geht,  und  nun  endlich  der 
Brennerroute,  die  bisher  gegenüber  der  con- 
currirenden  (iotthardroute  stets  etwas  im  Nach- 
theile war,  einen  Vorsprung  verschafft  hat.  Es 
bandelt  sich  um  den  sogenannte!)  Nord-Süd- 
(Br  enner-)Express,  der   vorerst   täglich  nur 
zwischen  Berlin  und  Verona  Ober  Leipzig,  München, 
Innsbruck,  Bozen  verkehrt,  der  aber  nach  späterem 
Ausbaue  von  Meer  zu  Meer,  von  Hamburg  nach 
Brindisi  mit  Dampferanschlüssen  nach  dem  Orient, 
sowie  nach  Neapel,  mit  weiteren  italienischen  An- 
schlüssen, gehen  soll.    Der  Zug  kürzt  die  bisher 
kürzeste  Fahrtdauer   Berlin -Verona  um  volle  5 
Stunden  ab,  Berlin -Bozen  um  4  Stunden,  so  dass 
auch  Tirol  bestens  von  ihm  profitiren  dürfte.  Be- 
triebsführerin  ist  die  Internationale  Schlafwagen- 
gesellschaft   in    Brüssel,    die   ja    schon  ganz 
Europa  mit  einem  immer  weiter  sich  ausdehnenden 
Netz  von  Luxusexpresszflgen  überzogen  hat.  Ein- 
richtung, Preise  etc.  beim  Rrennor- Express  ent- 
sprechen dem  Orient-Express  und  dem  Ostende- 
Wien-Express.    An   der  Eröffuungsfabrt,  welche 
am  9./10.  November  mittelst  Sonderzug  abgehalten 
wurde,  betheiligten  sich  Vertreter  der  preussischen, 
bäehsiscbüii,  bayerischen  Staalsbahnen,  der  öster- 
reichischen Südbahn  und  der  adriatischen  Bahn, 
sowie  einige  von  der  Internationalen  Schlafwagen- 
gesellschaft,   welche    die  splendide  Oaslgeberei 
machte,  geladene  Gaste.  Bei  dem  im  Restaurations- 
wagen, gerade  in  der  herrlichen  Brennergegend 
gehaltenen  Diner  toastete  unter  anderen  auch  der 
Vertreter  der  österreichischen  Südbahu  auf  das 
Gelingen  des  Unternehmens,   dem  seine  Gesell- 
schaft alles  Interesse  widme.    Von  allen  Seiten 
wurden  dem  Zuge  freundliche  Wünsche  entgegen- 
gebracht, vom   Generaldirector   der  bayerischen 
Staatsbahnen  v.  Ebermayer,  vom  Präsidenten  der 
Eisenbahndirection  Berlin  Kranold,  vorn  Vertreter 
des  italienischen  Verkehrsministers.  So  auch  auf 
dem  ofticiellen  Diner  in  Venedig,  an  dem  die 
Spitzen  der  Behörden,  der  Handelskammer  etc. 
theiluahmen,   und  wo  auch  der  österreichisch- 
ungarische  Cousul  das  Wort  ergriff.  In  Venedig, 
wohin  ausnahmsweise  die  Eröffnungsfabrt  gegangen 
war,  fand  nämlich  am  12.  d.  M.  eiue  Coufereuz 
der  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  wegen  der 
weiteren  Anschlüsse  des  Brenner- Express  statt. 
Schwierigkeiten  hatte  besonders  die  adriatisebe 
Bahn  gemacht,  der  die  Zeitansohlü«e  nicht  passen. 


Man  einigte  sich  vorlaufig  dahin,  dass  wahrschein- 
lich in  den  ersten  Monaten  1898  der  Zug  wöchent- 
lich einmal  von  Verona  nach  Brindisi,  und  je 
dreimal  nach  Venedig,  beziehungsweise  Mailand 
weitergeführt  werden  soll. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Der 
Eisenbabnmiu ister  hat  im  Einvernehmen  mit  den 
Ministerien  des  Innern  und  der  Finanzen  zu  landes- 
fürstlichen Commissaren  ernannt:  Bei  den  „Oester- 
reichischen Schuckert-Werken"  den  Sectionsrath 
im  Eisenbahnministerium  Oamill  Kuranda  und 
zu  dessen  Stellvertreter  den  mit  dem  Titel  und 
Charakter  eines  Sectionsrathes  bekleideten  Mini- 
sterialsecretär  im  Eisenbahnministerium  Alphons 
Edlen  von  Glaser;  bei  der  Localbahn  Wolframs- 
Teltscb  den  Ministerialvicesecretar  im  Eisenbahn- 
ministerium  Dr.  Hans  Kolisko;  bei  den  Eisen- 
bahnen Zeltweg -Wolfsberg  und  Unterdrauburg- 
Wöllan,  sowie  bei  der  Localbahn  Stramberg-Werns- 
dorf  den  Ministerialvicesecretar  im  Eisenbahn- 
ministerium Dr.  Kichard  Ziffer;  bei  der  Localbahn 
Saitz-Ozeicz-Göding  den  Ministerialvicesecretar  im 
Eisenbahnministerium  Dr.  Adolf  Ritter  v.  Strigl; 
eudlich  bei  der  Localbahn  Mauthbausen-Grein  den 
Ministerialvicesecretar  im  Eisenbahnministerium 
Dr.  Haus  Gaber. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Zufolge 
der  anhaltend  kübleu  und  trockenen  Witterung 
ist  der  Wasserstand  der  Elbe  in  den  letztver- 
üosseneu  Wochen  weiter  gesunken,  so  dass  der- 
selbe bereits  am  d.  M.  den  Normalstand  er- 
reicht hatte.  Die  Beistellungen  zur  Elbe  mussten 
demnach  trotz  der  noch  vorliegenden  Aufträge 
für  den  Wasserverkehr  eine  weitere  Einschränkung 
erfahren,  da  die  Schiffe  gegen  Monatsinitte  zu  nur 
noch  mit  beschränkter  Ladung  abschwimmen 
konnten  und  die  Schiffsfrachten  sich  dementspre- 
chend erhöhten.  Dagegen  erhielt  sich  die  Nach- 
frage im  Bahnverkebre  in  allen  Sorten  durchwegs 
belebt  und  sind  namentlich  Primamarken  auch  in 
der  Letztzeit  gegenüber  der  vorhandenen  Nachfrage 
unzulänglich  verblieben.  Aus  diesem  Grunde 
konnten  auch  die  aus  dem  Vormonate  noch  her- 
rührenden Rückstände  nur  zum  geringsten  Theile 
Erledigung  finden.  Schiffsfrachten  notirten  um 
Monatsmitte:  Hamburg  20  Pfennige  pro  Centner, 
Magdeburg  46  Pfennige  pro  Doppelhektoliter, 
Dresden  Mark  26  pro  Waggon.  Staffelfracbten. 
Wasserstand  am  14.  d.  M.  014  Meter  unter  dem 
Normale. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  iu  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleniutereasenl"  von  Seite  der  betheiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  1.  bis  15.  October  189? 
veröffentlichten   Wagenbestell-   und  Beistellungs- 
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ausweisen  wurden  während  dieser  Zeit  von  den 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  ßraunkoblen- 
werken,  und  zwar:  w  a  g  e  u 

'  bestellt  beigestellt  1896 
Von  der  Auasig-Teplitaer  Eisenbahu  28.899     28.705  •=  25.279 
.  den  k.  k.  öslerr.  Staatsbahue»  .  '23.006     22.773  —  1(3.841 
.  der  Busehtthrader  Eisenbahn  .  6  443      6.446  —  6.376 

daher  zusammen  .  58348     67.984  =  48  496 

Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  1.  bis  15.  Oc- 

tober  1897  wurden  ...  „  „ 

»v    a    £    e  n 

bestellt  beigestellt  1896 

Von  den  k.  k.  öiterr.  Staattbahnen  .  .  4087  3588  —  3802 

Vou  den  böhm.  Commeroialr.ahnep  .  .    298  298  -  303 

daher  zusammen  .  4385  3886  =  4103 

Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Aus  Anlass  der  Eisenbahnunfälle  sind 
auch  genaue  Untersuchungen  über  das  Seh- 
vermögen (Sehschärfe  und  Farbenunterscheidungs- 
vermögen) der  Eisenbahnbediensteten  neuer- 
dings angeordnet  und  vorgenommen  worden. 
Die  Feststellung  des  Sehvermögens  erfolgt  regel- 
mässig vor  dem  Eintritte  in  die  Beschäftigung 
und  vor  dem  Uebertritte  aus  einer  Be- 
schäftigung, für  die  geringere  Anforderungen 
an  das  Sehvermögen  gestellt  werden,  in  eine 
andere  mit  höheren  Anforderungen.  Die  Wieder- 
holung der  Untersuchungen  findet  jedes  Jahr  statt, 
sowie  nach  Augenkrankheiten,  Kopfverletzungen  etc. 
Auf  Grund  der  vorgenommenen  Untersuchungen 
ist  einer  Anzahl  von  Bediensteten  der  preussischen 
Staatsbabnen  aufgegeben  worden,  bei  Ausübung 
ihres  Dienstes  eine  Brille  zu  tragen  und  eine 
Reservebrille  bei  sich  zu  fuhren.  Die  Dienststellen- 
vorsteher müssen  zur  Controle  ein  namentliches 
Verzeichniss  der  betreffenden  Bediensteten  fuhren. 
—  Im  Interesse  der  Betriebssicherheit  bat  die 
Generaldirection  der  bayerischen  Staatsbabnen 
angeordnet,  dass  Eisenbahnwagen  mit  Schaleu- 
gussriidern  von  der  Beförderung  in  Zügen,  welche 
eine  grössere  Fahrgeschwindigkeit  als  45  Kilometer 
in  der  Stunde  haben,  auszuschliessen  seien.  Es 
können  deshalb  solche  Wagen  in  Personen-  und 
Schnellzügen  überhaupt    nicht    mehr  eingestellt 


werden.  Weiter  ist  bei  den  bayerischen  Staats- 
babnen eine  Verminderung  des  Schreibwerkes 
in  Tarifanfragen  etc.  angeordnet.  —  Um  das  nicht 
selten  vorkommende  unangenehme  Drängen  in 
den  Seitengängen  der  Durchgangswagen  zu 
verhüten,  hat  der  preussische  Eisenbabnminister 
die  Directionen  aufgefordert,  über  geeignete  Maass- 
nahmen  zu  berichten.  Wie  die  Verfügung  des 
Ministers  mittheilt,  ist  die  Frage  angeregt  worden, 
ob  bierin  nicht  eine  Besserung  erzielt  werden 
könnte,  wenn  das  Publicum  daran  gewöhnt  würde, 
sich  beim  Ein-  und  Aussteigen  stets  in  derselben 
Richtung,  zweckmässig  in  der  Zugricbtung,  zu  be- 
wegen, und  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  das 
eine  Ende  jedes  Wagens  als  für  den  Eingang,  das 
andere  als  für  den  Ausgang  bestimmt  gekenn- 
zeichnet würde.  Heber  die  Gefährlichkeit  der 
Durcbgangswagen  bei  Unfällen  ist  kürzlich  auch 
im  bayerischen  Landtage  gesprochen  worden.  — 
Zur  weiteren  Verbesserung  der  Anstellungs- 
verhältnisse des  Betriebspersonales  der 
preussischen  Staatsbabnen  soll  beim  nächsten  Etat 
beim  Landtage  die  Vermehrung  der  et  als- 
mässigen  Beamtenstellen  erbeten  werden,  welche 
bei  allen  Classen  der  Betriebsbeamten,  namentlich 
bei  dem  Stationstelegraphenpersonale,  dem  Ran 
gir-,  Wagenmeister-,  Locomotiv-,  Zugs-  und 
Weichenstellpersonale  die  letztjährigen  Vermeh- 
rungen erbeblich  übersteigt.  Ob  diese  dankens- 
werte Maassregel  auch  auf  die  Unfälle,  respec- 
j  tive  die  Klagen  über  das  Sparsystem  zurück- 
:  zuführen  ist,  bleibt  dahingestellt.  Eine  ähnlich 
|  grosse  Vermehrung  des  etatsmässig  angestellten 
Personales  —  statt  weniger  fester  und  geringer 
bezahlter  Anstellungen  —  sieht  übrigens  auch 
da»  vorliegende  bayerische  Budget  vor.  —  Zum 
Schutz  der  Eisenbahnreisenden  gegen  Be- 
lästigungen und  Beleidigungen  durch  Mit- 
reisende hat  die  preussische  Staatsbahnverwaltung 
eine  Verfügung  erlassen,  welche  die  Eisenbahn- 
beamten verpflichtet,  stets  sofort  mit  allem  Nach- 
druck einzuschreiten,  wenn  Reisende  ihren  Schutz 
gegen  Mitreisende  anrufen.  —  Die  bayerische  Ab- 
geordnetenkammer hat  den  schon  erwähnten  Ge- 
setzentwurf, betreffend  den  zweigeieisigen  Ausbau 
der  bayerischen  Staatsbahnen  und  die  ausser- 
ordentlich grosse  Beschaffung  von  Fabrmaterial 
für  dieselben  einstimmig  genehmigt. 


Vermischte  Nachrichten. 


EUenbnbnball.  Da*  Comite  des  Eieenbahnballes, 
welches  im  kommenden  Carneval  da«  25jährige  Jubiläum 
•einer  Gründang  feiert,  hat  sich  constituirt,  und,  nachdem 
der  langjährige  Präses  Herr  Carl  Pich  na  auf  eine  Wieder- 
wahl aui  Gesundheitsrücksichten  verrichten  zu  müssen  er- 
kürte, Herrn  Carl  Neblinger,  Inspector  der  Slaatsbahn, 
zum  Präses,  die  Herren  Eduard  Bitter  r.  Lohr,  Ober- 
ingenieur   nnd  Bureauvorstand   der  Kordbahn   und  Carl 


Heim,  Hilfsämterdirector  im  k.  k.  Etseiibahnministeriuin,  au 
Viceprftsidenten,  Herrn  Franz  GOetzl,  Secretär  der  Kaiser 
Ferdinande-Nordhahn,  zum  Caseior,  Herrn  Moriz  Hartinger, 
Beamter  der  Staatsbahn,  zum  Sccret&r  und  den  scheidenden 
Präses  Herrn  Carl  Fichna  zum  Ehrenmitgliede  gewählt 
Oer  Jubiläuma-Eisenbahnball  wird  am  8.  Februar  1898  in 
den  Sophien-Sälen  abgebalten 


i'.  Vertag  in 


-  K   u.  k.  1 


Carl 


•a  V!in 
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Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 

Von 

Dr.  Eugen  Escher, 
gewesener  Direotionipr&sident  der  Sehweizeriichen  Nordostbahn. 


Nach  langen  Verhandlungen  haben  sich  die 
beiden  Rftlhe,  weiche  die  schweizerische  Bundes* 
Versammlung  bilden,  am  15.  October  d.  J.  auf 
ein  Gesetz  geeinigt,  welches  die  Erwerbung 
und  den  Betrieb  der  fünf  Hauptbahnen  des 
Landes  (Jura-Simplonbahn,  Centraibahn,  Nordost- 
bahn, Vereinigte  Scbweizerbahnen  und  Gotthard* 
bahn)  für  Rechnung  des  Bundes  anordnet  und 
zugleich  die  Organisation  der  Verwaltung  der 
künftigen  Bundesbahnen  regelt.  Dieses  Gesetz 
ist  jedoeb  damit  noch  nicht  zur  Ferfection  gelangt, 
sondern  wird  voraussichtlich  noch  die  Feuerprobe 
der  Volksabstimmung  zu  bestehen  haben,  die 
nach  Art.  89  der  Bundesverfassung  auf  Verlangen 
von  30.000  Stimmberechtigten  oder  8  Cantonen 
anzuordnen  ist.  Die  Frist  für  Stellung  eines  solchen 
Begebrens  läuft  bis  14.  Januar  1898;  wird  sie  be- 
nützt, so  bat  das  Schweizer  Volk  an  einem  durch 
den  Bundesrath  zu  bestimmenden  Tage  Ober  das 
besetz  abzustimmen,  üeber  den  Ausgang  der 
^  "Mimrouug  geben  die  Ansichten  auseinander; 
immerbin  darf  gesagt  werden,  dass  in  letzter  Zeit 
ein  dem  Gesetze  günstiger  Ausgang  in  weiteren 
Kreisen  als  wahrscheinlich  angesehen  wird.  Eine 
gewisse  symptomatische  Bedeutung  dafür  kann  der 
Volksabstimmung  vom  4.  October  1896  über  das 
revidirte  Eisenbahnrechnungsgesetz  beigemessen 
werden;  dieselbe  ergab  223.228  annehmende 
gegenüber  176.577  verwerfenden  Stimmen.  Mit 
Mehrheit  stimmten  damals  verwerfend  die  Can- 
X. 


tone  Uri,  Schwyz,  Unterwaiden,  Freiburg,  Appen- 
zell, Graubünden,  Waadt,  Wallis,  Neuenburg 
und  Genf;  bei  der  Verstaatlichung  hofft  man  auf 
eine  günstigere  Haltung  der  französischen  Schweiz, 
ohne  zu  verkenneu,  duss  manche  Bürger  zwar  ge- 
setzgeberischen Maassnahmen,  um  die  Bahnen 
in  erhöhtem  Grade  zur  befriedigenden  Lösung  ihrer 
öffentlichen  Aufgaben  zu  nöthigen,  zuweileu  gerne 
ihre  Unterstützung  leihen,  aber  vor  der  finanziellen 
und  politischen  Tragweite  der  Verstaatlichung  be- 
ängstigt innehalten. 

Obschon  hiernach  die  Möglichkeit  vorliegt,  dass 
das  schweizerische  Veistaatlicbungsgesetz  nicht  in 
Kruft  erwachse,  dürfte  dasselbe  doch  die  Aufmerk- 
samkeit auch  nichtschweizerischer  Kreise  ver- 
dienen, als  ein  ziemlich  eigenartiger  Versuch, 
die  Eisenbahnen  für  den  Staat  zu  erwerben.  Dass 
für  unser  demokratisches  Land  der  richtige  Weg 
zur  Verstaatlichung  nicht  leicht  zu  finden  sei,  ent- 
ging den  vorberatbenden  Behörden  nicht,  und  sie 
machten  sich  namentlich  auf  Anfechtungen  wegen 
vermeintlich  unzureichender  Beachtung  der  Rechte 
und  Interessen  der  Actionäre  gefasst.  Allein, 
dass  diese  Anfechtungen,  namentlich  in  der  ersten 
Zeit,  stark  über  das  berechtigte  Maass  hinaus- 
gingen, wird  heute  wobl  ziemlich  allgemein  zu- 
gegeben. In  der  That  war  in  den  vorberatbenden 
Instanzen  von  Anfang  an  alles  einverstanden,  daas 
bei  der  Verstaatlichung  den  Actionaren  ihr  volles 
Recht   zutheil    werden   solle,    und  da  darüber, 
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woriu  dieses  Recht  bestehe,  wegen  der  Lücken- 
haftigkeit und  tbeilweisen  Unklarheit  der  Eiseu- 
bahnconcessionen  und  Gesetze  in  manchen  Punkten 
Meinungsdifferenzen  bestanden  oder  vorauszusehen 
waren,  so  wurde  den  Actionären  die  Befugniss 
ausdrücklich  vorbehalten,  bei  wirklicher  oder  ver- 
meintlicher Verletzung  ihrer  Rechte  durch  die 
Verwaltungsbehörden  die  Entscheidung  des  Bun- 
desgericbtes  anzurufen. 

Auch  die  Schweiz  hat  sieh  übrigens,  gleich 
den  nieisteu  anderen  Staaten   des  europäischen 
Continenles,  nicht  erst  heute,  sondern  schon  seit 
geraumer  Zeit  mit  der  Frage  der  Eisenbahnver- 
staatlichung befasst.    Zum  erstenniale   traten  ihr 
die  Buudesbehördeti  im  Jahn*  1*8:$  näher,  wo  für 
eine  grössere   Anzahl   von   Bahnen    der  erste 
Termin  zum  sogenannten  concessiuusgeraässeu 
Rückkauf  vor  der  Thür  stand.  Bundesrath  und 
Bundesversammlung    gelangten    damals  überein- 
stimmend zu  dem  Schlüsse,  dass  vom  Rückkauf 
'zur  Zeit  Umgang  genommen  werden  müsse,  weil 
in  deu  Kahnrechtiungen  das  Anlagecapital  und  die 
Bahnerträge  überschätzt  seieu  und  ein  Rückkauf  auf 
solcher  Grundlage  den  Buud  grossen  finanziellen 
Gefabren  aussetzen  würde;  man  beschränkte  sich 
auf  Erlass  des  Eisenbahnrechnungsgesetzes 
vom  21.  December  1X83,  welches  namentlich  eine 
Vereinigung  der  Bauconti  anbahnte  und  für 
die  fünf  Hauptbahnen  eine  Verminderung  der  An- 
lagekostcn  um  rund  10Ü  Millionen  Francs  «rgab. 
Damit  kam  aber  der  Gedanke  der  Verstaatlichung 
nicht  zur  Ruhe,   sondern  es  folgte  eine  Reihe 
von  Versuchen,  um  den  Bund  nach  dem  Bei- 
spiele anderer  Staaten  auf  dem  Wege  freihän- 
digen Kaufes  successive  in  den  Besitz  der  Haupt- 
bahnen zu  setzen.    Der  erste  derartige  Versuch 
betraf  die  Nordostbahn  und  fiel  in  die  Jahre 
1887/88;  er  scheiterte,  weil  die  Stimmung  in  der 
Bundesversammlung  die  Gutheissung  des  Ankaufes 
auf  den  vou  den  Actionären  gestellten  Bedingungen 
nicht  erwarten  Hess  und  der  Bundesrath  deshalb 
eine  von  dieseu  geforderte  weitere  Aufbesserung 
gerne  benützte,  um  die  Kaufsverbandlungen  abzu- 
brechen. Anders   ging   die  Bundesversammlung 
im  Jahre  18VK>  gegenüber  der  Jura-Simplou- 
bahu   vor,  welche  sich  im  Jahre  1889  durch 
Fusion  der  Westschweizerischen  Bahnen  und  der 
JuraBern-Luzernbabn  gebildet  hatte.  Durch  suc- 
cessiven  Kauf  wurden  77.090  PrioriüUsaetien  zu 
einem  schon  damals  von  vielen  als  überschätzt 
taiirten  Preise  vom  Bunde  erworben,  iu  der  Er- 
wartung, dass  er  damit  das  eutscheidende  Wort 


bei  Bestellung  der  Gesellschaftsorgane  und  bei 
der  Gescbäftsleitung  erringe;  diese  Erwartung 
ging  jedoch  nicht  in  Erfüllung,  da  die  über- 
wiegende Mehrheit  der  Actien  in  anderem  Be- 
sitze blieb.  Der  letzte  Versuch,  eine  Bahn  frei- 
händig zu  kaufet),  erfolgte  im  Jahre  1891  und  be- 
traf die  Uentralbahu:  allein  der  daherige  Ver- 
trag, nach  welchem  die  auf  Francs  500  lautenden 
Uentralbahuactien  gegen  3procentige  eidgenössische 
Rententitel  im  Nominalbetrage  von  Francs  100*» 
ausgetauscht  werdeu  sollten,  unterlag  bei  der 
Volksabstimmung  vom  «'».  December  1891  mit 
dem  wuchtigen  Mehr  vou  289.400  gegen  130.729 
Stimmen. 

Trotz  dieser  Misserfolge  war  nicht  zu  ver- 
keuneu.  dass  der  Gedanke  der  Eisenbahn  Verstaat- 
lichung an  und  für  sich  seit  1883  an  Boden 
gewonnen  habe.  Wras  insbesondere  bei  Verwerfung 
des  Centralbahuaukaufes  wesentlich  entschied,  war 
einerseits  die  Ansicht,  dass  die  Actien  allzu  theuer 
bezahlt  und  die  Gentraibahn  deshalb  in  der  Hand 
des  Bundes  keine  wesentlich  grösseren  Vortheile 
als  bisher  zu  bieten  im  Stande  seiu  würde,  anderer- 
seits die  Abneigung,  die  Verstaatlichung  bruch- 
stückweise vorzuuehmeu,  ohne  klares  Endziel  und 
ohne  gehörige  Aufschlüsse  über  die  Aufgabe  der 
künftigen  Bundesbahnen,  über  deren  Einbeziehung 
in  deu  Buudesurganismus  und  über  die  Gestaltung 
der  Biindesbahuverwaltung.  Deshalb  erklärten  die 
eidgenössischen  Käthe  schon  am  29.  Januar  1892. 
also  fast  unmittelbar  nach  der  verneinenden  Ab- 
stimmung über  den  Centralbabnankauf,  eine  Motion 
für  erheblich,  welche  den  Bundesrat!)  einlud,  über 
die  Eisenbahnfrage  (Eisenbahnreform  und  Eisen- 
bahnrückkauf)  eine  allseitige  Untersuchung  zu  ver- 
anstalten und  über  die  Art  uud  Weise,  wie  er 
dieselbe  vorzunehmen  gedenke,  Bericht  und  Antrag 
vorzulegen.  Die  Frucht  der  hierauf  angeordneten 
sorgfältigen  und  eingehenden  Untersuchungen 
des  Buudesrathes  war  dessen  Botschaft  vom 
25.  März  1897  au  die  Bundesversammlung,  be- 
treffend den  Rückkauf  der  schweizerischen  Haupt- 
bahuen,  auf  welcher  das  im  Eingang  erwähnte 
Bundesgesetz  vom  15.  October  in  der  Hauptsache 
beruht. 

Hei  der  diesmaligen  Würdigung  der  Frage,  ob 
die  Eiseubahuen  verstaatlicht  werden  sollen,  sind 
sowohl  der  Buudesrath  als  die  beiden  eid- 
genössischen Räthe  Übereinstimmend  zur  Bejahung 
gelaugt,  uud  zwar  der  aus  zwei  Vertretern  jedes 
Cantous  gebildete  Ständerath  mit  25  gegen  17 
Stimmen,  der  im  Verhältnisse  zur  Bevölkerung  ge- 
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wählte  Nationalrath  mit  98  gegen  29  Stimmen. 
Auch  jetzt  noch  sprachen  «ich  zwar  auch  aus  den 
Reihen  der  Mehrheit  sehr  gewichtige  Stimmen 
dahiu  aus,  dass  der  Nationalrath  am  8.  Juli  1852, 
als  er  sich  zu  entscheiden  halte,  ob  für  die  da- 
mals in  Bau  kommenden  Bahnen  dem  Systeme 
des  Staats-  oder  dem  des  Privatbaues  der  Vorzug 
zu  geben  sei,  wohl  gethan  habe,  sich  für  den 
Privatbau  zu  entscheiden.  In  der  That  ist  nicht  zu 
verkennen,  dass  der  kaum  aus  deu  Wirreu  der  Sonder- 
buodeszeit  hervorgegangene  ueueSchweizerbund, 
der  damals  mitten  in  seinem  fruchtbaren  Aufbau 
stand  und  in  zwar  gesunder,  aber  noch  bescheidener 
Finanzlage  sich  befand,  schweren  politischen  und 
finanziellen  Gefahren  ausgesetzt  worden  wäre, 
wenn  das  Ringen  der  verschiedenen  l.andesgegenden 
um  Bahnlinien  in  der  Bundesversammlung  hülle 
ausgetragen  werden  und  der  Bund  für  Aufbringung 
des  grossen  Capitalbedurfes  für  die  Bahnbauten 
hfttte  sorgen  müssen.  Heute,  wo  der  Bund  finan- 
ziell stark  und  in  leistungskrtiftiger  Organi- 
sation dasteht  und  alle  wichtigeren  Bahnlinien, 
bis  auf  wenige  Lücken,  fertig  sind,  konnten  die 
einstigen  Bedenken  in  den  Hintergruud  treten,  und 
dürfte  die  Erwägung,  dass  die  Bahnen  in  den 
Händen  des  Staates  ihrer  wirtschaftlichen 
Aufgabe  besser  gerecht  werden  können,  als  ent- 
scheidend gelten. 

Einer  eingehenden  Darlegung  der  volkswirt- 
schaftlichen Gesichtspunkte,  welche  für  die 
Verstaatlichung  sprechen,  lasst  die  bundes- 
räthliche  Botschaft  folgende  allgemeine  Betrach- 
tungen vorausgehen: 

„Wenn  wir  untersuchen,  welche  Vorthfile  der  Slaafs- 
bahnbetrieb  gegenüber  dem  Privatbahnbetrieb  bietet,  sind 
zwei  Beziehungen  zu  unterscheiden.  Einmal  fallen  die  Mo- 
mente  in  Berraoht,  welche  den  einheitlichen  Betrieb  de* 
gesammten  schweizerischen  Babnnetzes  günstiger  gestalten  als 
den  damaligen  Zustand  der  Zersu litter« ng  in  einzelne 
Bahnnetze;  es  sind  dieses  die  Vortheile,  welche  auch  eine 
Fusion  aller  sohweizerischen  Hauptbahnen  in  eine  Gesell- 
schaft gewähren  würde.  Dazu  kommen  sodann  die  besonderen 
Vorzüge,  welche  für  die  allgemeinen  Interessen  die  staat- 
liche Verwaltung  gegenüber  dem  Privatbah  nsystem 
auszeichnen,  und  welche  ergeben,  dass  die  Vereinigung  aller 
schweizerischen  Bahnen  in  einer  Hand  nicht  einer  grosseu 
Aotionargesellaebaft  überlassen  werden  darf,  sondern  vom 
Bunde  durchgeführt  werden  mnss." 

.Die  grundsätzliche  liegründung  des  Vorzuges  der 
öffentlichen  Verwaltung  der  Eisenbahnen  als  der  Haiipl- 
verkehrsstrassen  des  Landes  liegt  in  der  Natur  der  beiden 
Systeme.  Die  privaten  Actiengesellsohaften  sind  als  Erwerbs- 
gesellschaften darauf  angewiesen,  durch  ihren  Geschäfts- 
betrieb einen  möglichst  grosseu  Gewinn  zu  ersieleu.  Dieses 
Resultat  wird  aber  nur  dann  erreicht,  wenu  die  Einnahmen 
thunliehst  hoch  und  die  Ausgaben  so  niedrig  als  möglich 


gehalten  werden.  Es  liegt  nun  allerdings  auch  im  Interesse 
dieser  Gesellschaften,  vom  rein  geschäftlichen  Standpunkte 
aus  betrachtet,  die  Verkehrsinteressen  des  Landes  zn  be- 
rücksichtigen, indem  eine  richtige  Verkehrspolitik  auch  die 
Rentabilität  der  Unternehmung  hebt.  Es  darf  aber  nicht 
ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  einerseits  eine  bereits 
eingetretene  Zunahme  des  Verkehres  eine  Vergrösscrung  der 
vorhandenen  Anlagen  bedingt,  deren  Ausführung  als  un- 
produetive  Ausgabe  erscheint,  da  der  Nutzen  sohon  vorweg 
genommen  ist.  Andererseits  tragen  die  zur  Hebung  des 
Verkehres  getroffenen  Massnahmen,  wie  Verbesserung  der 
Fahrpläne,  Herabsetzung  der  Tarife  u.  s.  w.,  nicht  un- 
mittelbar Fruchte,  sondern  es  ist  ein  gewisser  Zeitraum 
erforderlich,  bis  sich  der  Nutzen  ziffermässig  einstellt.  Nach 
allen  diesen  Richtungen  wird  daher  die  Privatgesellschaft 
vorsichtig  vorgehen  und  eher  den  bestehenden  Zustand  be- 
friedigender Rendite  festhalten,  als  durch  Einführung  von 
Verbesserungen,  die  mit  erheblichen  Kosten  verbunden  sind, 
auf  eine  Eintmlitnesteigerung  für  die  Zukunft  speeuliren. 
Diese  zögernde  Vorsicht  wird  um  so  grosser  werden,  je 
mehr  der  Aktienbesitz  aus  der  Hand  fester  Eigenthüiner  an 
speeulative  Kreise  »ibergeht,  denen  nicht  am  Gedeihen  der 
rnteniehinung  auf  die  Dauer  gelegen  int,  sondern  an  der 
Kraielung  hoher  Dividenden  und  damit  an  der  Steigerung 
des  AetiencourseR  innerhalb  einer  kürzeren  Frist.  Es  wird 
daher  notwendigerweise  das  Finantergebniss  des  Betriebe« 
in  erster  Linie  von  der  Privatvet  waltung  im  Auge  behalten 
werden,  ohne  da»s  derselben  daraus  ein  begründeter  Vor- 
wurf gemacht  werden  darf,  und  zwar  eiu  Finanzergebni&s, 
das  dem  Actionär  eine  möglichst  hohe  Dividende  in  Aus- 
sicht stellt  Der  Staatsbahnbetrieb  kann  sich  dagegen  damit 
begnügen,  wenn  der  Reingewinn  die  zur  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlageoapitales,  beziehungsweise  des  An- 
kaufspreises der  Bahn  erforderlichen  Mittel  liefert;  die 
Differenz  zwischen  diesem  Bedarf  und  dem  Betriebsertrage 
kann  ohne  finanzielles  Risico  zu  Verbesserungen  im  Betriebe 
verwendet  werden." 

Dass  die  Zusammenfassung  von  fünf  Bahnen, 
deren  jede  zur  Zeit  eines  vollständigen  Verwaltungs- 
apparates  bedarf,  und  zwischen  denen  in  den  ver- 
schiedensten Richtungen  grosse  Interessenconflicte 
bestehen,  zu  einein  einheitlichen  Unternehmen 
eine  Menge  von  Vorthuilen  hat,  wird  in  der  Bot- 
schaft eingehend  ausgeführt.  Ich  erwähne  daraus, 
dass  vorerst  bedeutsame  Ersparnisse  zu  erwarten 
sind  durch  den  Wegfall  einer  Menge  von  Arbeit 
für  Regelung  der  Tarif-  und  sonstigen  Verkehrs- 
verhiiltnisse  zwischen  deu  verschiedeneu  Babneu, 
für  Vertheilung  der  Transporteinnahmen  aus  deren 
Verkehren  unter  sich,  für  Ordnung  der  Verhält- 
nisse der  gemeinsam  benützten  Bahnhöfe.  Stationen 
und  Bahnstrecken  und  die  daherigen  Abrechnungen 
u.  s.  w.  Weitere  finanzielle  Vortheile  erwachsen 
daraus,  dass  nicht  mehr  jede  Bahn  eiuseitig  nur 
ihre  Interessen  ius  Auge  fasst,  sondern  leitender 
Gedanke  für  das  Gesammtnetz  sein  wird,  die 
Arbeitsleistungen  möglichst  vorteilhaft  für  die 
Allgemeinheit  zu  gestalten;    daher  werden  die 
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BabnzUge  Dicht  mehr  Dach  der  zufälligen  Ge-  I 
staltuog  der  einzelnen  Netze  sich  richten,  sondern  j 
nach  den  Erfordernissen  des  Verkehres  und  den 
Grundsätzen  einer  richtigen  Verwerthung  der  Ar- 
beitskräfte und  des  Transport  roateriales;  es  wird 
nicht  mehr  vorkommen,  dass  zahlreiche  Güter 
über  weite  Umwegsrouten  mit  minimeu  Reiner- 
trägen geleitet  werden  u.  s.  f.  Von  Wichtigkeit 
ist  des  Ferneren,  dass  gegenüber  den  ausländischen 
Bahnen  die  Schweizer  Bahnen  künftig  als  ein  ein- 
heitliches Ganzes  auftreten  werden;  bei  Ge- 
staltung der  Fabrtenpläne,  bei  den  Verkehrsrege- 
lungen und  noch  in  anderen  Richtungen  wird  sich 
hierdurch  manche  Verbesserung  erzielen  lassen. 
Sehr  wünschenswert!)  ist  auch  die  Vereinheit- 
lichung des  Kollmaleriales:  statt  der  jetzigen 
36  Locomotivtypen  werden  wohl  deren  9  für  alle 
Bedürfnisse  ausreichen;  gleiches  ist  bei  den  Per- 
sonenwagen der  Fall,  deren  grosse  Ungleichheit 
und  sehr  verschiedene  Ausrüstung  sich  trotz  ein- 
getretener Verbesserungen  den  Reisenden  unan- 
genehm fühlbar  machen;  die  richtige  Ausnützung 
der  Güterwagen  wird  durch  den  Wegfall  aller 
Kouderinteressen  der  einzelnen  Bahnen  gefördert 
werden  u.  s.  f. 

Alle  die  angeführten  Momente  werden  die  Höhe 
der  Betriebserträge  wesentlich  steigern,  und 
dazu  wird  die  erfahrungsgemässe,  nur  zeitweise 
unterbrochene  oder  verminderte  Verkehrs- 
Steigerung  hinzukommen.  Hierdurch  werden  die 
Bundesbahnen  die  Mittel  erhalten  für  eingreifende 
Betriebsverbesserungen,  die  in  gleichem  Um- 
fange von  den  Privatbahneu  nicht  zugestanden 
werden  können.  Ich  erwähne,  neben  weiterer  Aus- 
gestaltung der  Nachtzüge,  die,  trolzdem  sie  in 
neuester  Zeit  wesentlich  verbessert  wurden,  noch 
bedeutender  Vervollkommnung  bedürfen,  um  die 
Schweiz  hierin  auf  die  heutige  Höhe  der  verkehrs- 
reicheren Nachbarstaaten  zu  heben.  Auch  die 
localen  Verbindungen  sind  vielerorts  der  Ver- 
besserung fähig  und  bedürftig;  die  Botschaft  be- 
merkt hierüber: 

.Mit  Einlage  neuer  Localzüge  kann  aaeh  den  Gegenden 
geholfen  werden,  welche  als  nicht  an  Haupironten  liegend, 
hie  und  da  vernachlässigt  werden.  Die  Privatgesellschaft 
bedient  nur  die  gutrentirenden  Strecken  reichlieb  und  be- 
schrankt sich  bei  weniger  einträglichen  Nebenrouten  auf 
das  Notwendigste,  zuweilrn  sogar  auf  das  concessiona- 
getnässc  Minimum,  da  eben  die  Rücksicht  auf  die  Dividende 
in  erster  Linie  maassgebend  ist.  Die  Staatsverwaltung  hat 
dagegeu  nur  auf  den  üe^imnitertrag  zu  sehen  und  wird  daher 
den  grossen  Uebersohuss  guter  Linien  dazu  verwenden 
können,  den  weniger  abtragliehen  Strecken  ebenfalls  be- 
friedigende Verbindungen  zu  gewahren.   Es  werden  nicht 


mehr  die  Interessen  der  grossen  Städte  und  Verwaltungs- 
sitze  neben  denjenigen  des  internationalen  Durchgangs- 
verkehres in  der  HaupUaehe  eutsche'uieud  sein,  sondern 
auch  die  Nebenlinien  gebührende  Berücksichtigung  finden." 

Neben  den  Verbesserungen  im  Betriebe  bahnt 
die  Verstaatlichung  solche  im  Tarifwesen  an, 
die  von  nicht  minder  grosser  Wichtigkeit  sind. 
Zwar  wird  (die  Botschaft  betont  dies  nach- 
drücklich) bei  den  Tarifreformen  mit  ruhiger 
Ueberlegting  vorzugehen  sein,  wenn  das  Gleich- 
gewicht zwischen  Betriebseinnahmen  und  Betriebs* 
ausgaben  nicht  gestört  werden  und  die  Ent- 
wicklung des  Eisenbahnwesens  in  der  Hand  des 
Bundes  eine  stetige  und  gesunde  bleiben  soll;  aber 
auch  bei  dieser  Beschränkung  darf  der  Verkehr 
auf  wichtige  Erleichterungen  mit  Sicherheit  rechnen, 
die  bei  Fortdauer  des  Privatbahnsyftems  nicht  zu 
erwarten  sind.  Ein  ernster,  nicht  zu  unterschätzender 
Vortheil  wird  aus  der  vollen  Vereinheitlichung 
der  Tarife  und  insbesondere  der  jetzt  noch  be- 
deutend voneinander  abweichenden  Grundtaxen 
sich  ergebeu,  nämlich  die  Erfüllung  der  alteu 
Forderung  übersichtlicher,  leicht  verständlicher 
und  leicht  zu  handhabender  Tarife.  Als  selbst- 
verständlich wird  sodann  hingestellt,  dass  die  Ver- 
einheitlichung nur  durch  allgemeines  Herabgehen 
auf  die  niedrigsten  der  bei  den  verschiedenen 
Bahnen  heute  bestehendeu  Gruutaxen  erfolgen 
kann;  daraus  ergeben  sich  sofortige,  ganz  beach- 
tenswerte Taxermässigungen,  die  vom  heutigen 
Verkehre  sich  auf  4'/i  bis  5  Millionen  Francs  be- 
laufen, aber  nach  den  Erfahrungen  schweizerischer 
und  ausländischer  Bahnen  ziemlich  rasch  durch 
Verkehrsvermehrung  werden  ausgeglichen  werden. 

„Hierauf  wird  sich  jedoch  (bemerkt  die  bundesr&thlicbe 
Botschaft)  die  Staatsbahnverwaltung  nicht  beschränken  dürfen, 
sondern  weitere  tarifarisehe  Maassnabmen  zu  prüfen  haben, 
die  geeignet  sind,  den  vielfach  auftretenden  Forderungen 
thunliohst  zu  entsprechen,  ohne  das  finanzielle  Gleichgewicht 
zu  stören;  es  wird  eiugehend  zu  untersuchen  sein,  wie  die 
Bahntarife  gestaltet  sein  sollten,  um  den  Verkehr  im  Allge- 
meinen und  insbesondere  das  Gedeihen  von  Landwirthsehaft, 
Gewerbe  und  Industrie  nachhaltig  zu  fördern,  ohne  die 
Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  in  anderer  Richtung  unstatt- 
haft zu  schwachen." 

Ein  besonders  entscheidendes  Gewicht  wird 
nicht  nur  in  der  Botschaft,  sondern  auch  in  den 
eidgenössischen  Rätben  und  in  den  sich  an  deren 
Verhandlungen  anknüpfenden  öffentlichen  Er- 
örterungen darauf  gelegt,  dass  bei  Durchführung 
der  Verstaatlichung  im  gegenwärtigen  Zeitpunkte 
und  zu  den  heute  erreichbaren  Bedingungen  es 
möglich  sein  werde,  das  dafür  erforderliche  Capital 
binnen  60  Jahren  fast  ganz  zu  amortisiren,  ohne 
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die  Erfüllung  der  übrigen  Zwecke  der  Verstaat- 
lichung unstatthaft  zu  beeinträchtigen.  Dadurch 
soll  bis  um  Mitte  des  kommenden  Jahrhunderts 
die  Schweiz  in  den  annähernd  unentgeltlichen 
Besitz  ihrer  Bahnen  gelangen  und  in  den 
Stand  gesetzt  werden,  dann  zumal  mittelst  weit- 
gehender Herabsetzung  der  Bahntarife  und  anderer 
Verbesserungen  ihre  Coocurreuzfäbigkeit  gegenüber 
dem  Auslande  und  ihre  volkswirtschaftliche  Exi- 
stenz wirksam  zu  behaupten.  Nach  dem  heutigen 
Privatbabnsystem  unterbleibt  nicht  nur  jegliche 
Amortisation  des  in  deu  Bahnen  festgelegten  Ca- 
p Wales, sondern  findet  eine  coutinuirliche  Erhöhung 
desselben  statt,  weil  alle  Aufgaben  für  Vermehrung 
der  Bahnanlagen,  gleichviel,  ob  rentabel  oder 
nicht,  deu  Bauconti  zugefügt  werden;  von  1883 
bis  1896  ist  hierdurch  das  Anlagecapital  der  fünf 
Hauptbahnen,  ohne  die  von  der  Nordostbabn  und 
Gottbardbabn  neu  erbauten  Linien,  um  volle  100 
Millionen  angewachsen.  Ein  ferneres  Beharren 
auf  dieser  Bahn  müsste  für  die  Schweiz,  die  jetzt 
im  Vergleich  zu  den  meisten  Nachbarländern, 
namentlich  für  den  Güterverkehr  sehr  höbe  Tarife 
hat,  schliesslich  verhängnissvoll  werden.  Angesichts 
der  Thatsache,  dass  fast  alle  umliegeuden  Staaten 
auf  wirksame  Amortisation  des  Anlagecapitales 
ihrer  Bahnen  bedacht  sind  und  ganz  besonders 
Frankreich  nach  den  mit  den  dortigen  Bahn- 
gesellschaften vereinbarten  Bedingungen  in  den 
Jahren  1950  bis  1960  die  sämmtlicheu  Bahnen 
gegen  blossen  Ersatz  des  Werthes  des  Roll- 
materiales  an  sich  ziehen  wird.  Auf  jene  Zeit  will 
sich  die  Schweiz  durch  die  Amortisation  rüsten, 
wofür  die  Beiseitelegung  von  '/,  Procent  jährlich 
genügt. 

Noch  bleibt  ein  anderes  Moment  zu  erwähnen, 
das  den  Gedanken  der  Eisenbahnverstaatlichung 
in  weiten  Kreisen  mächtig  gefördert  hat:  das 
immer  stärker  und  auffälliger  werdende  Hinein- 
greifen ausländischer  Einflüsse  in  den  Gang 
der  Bahn  Verwaltungen.  Ich  entnehme  der  bundes- 
räthlichen  Botschaft  folgende  Bemerkungen  hier- 
über: 

„Bei  der  Gründang  der  schweizerischen  Hauptbahnen 
war  in  enter  Lioie  da*  Zusammenwirken  der  betheiligten 
Landesgegenden  (Caotone  und  Gemeinden)  mit  den  inter- 
essirten  Kreisen  der  Industrie,  des  Handel«  und  des  Gewerbes 
bestimmend  für  deren  Entstehen.  Die  natürliche  Folge  war, 
dass  die  Actien  der  Bahngesellschaften  zum  grossen  Theile  in 
fetter  Hand  von  Can tonen,  Gemeinden  und  Bewohnern  der 
von  der  Bahn  berührten  Gegend  sieh  befanden.  Damit  war 
in  einem  gewissen  Maaate  eine  Uebereinstimmung  der  bei 
den  Bnhnverwaltungen  entscheiden ten  Einflüsse  mit  den 


Landesinteressen,  wenigstens  mit  den  localeo,  gegeben. 
Dieses  Verhältnis«  erfuhr  eine  Trübung,  alt  das  vielfache 
Misagesohick  bei  Erstellung  der  ersten  Bahnen  das  ein- 
heimische Capital  muthlot  maohte  und  zar  Aufrechterhaltung 
der  Unternehmungen  fremdet  Capital  beigezogeu  werden 
mutete .  Nicht  nur  war  mit  Rücksicht  auf  den  erschütterten 
Credit  der  Bahngeselltchaften  das  fremde  Geld  sehr  theuer, 
die  ausländischen  Capitalisten  beanspruchten  für  ihre  Mit- 
hilfe eine  Vertretung  in  den  Verwaltungen  und  der  Actien- 
besitz  wanderte  zu  einem  guten  Tbeile  ius  Ausland.  Diese 
Erscheinung  wiederholte  sich  jedesmal,  wenn  irgend  eine 
Krisie  die  schweizerischen  Privatbahnen  bedrohte.  Damit 
war  aber  nicht  nur  der  unmittelbare  Zusammenhang  zwischen 
den  Bahneigeuthnmern  und  den  Landelinteressen  gebrochen 
und  an  die  Stelle  der  Rücksichtnahme  auf  die  Verkehre- 
anforderungen dat  Bestreben  auf  Gewinnung  reichlicher 
Dividenden  getreten,  sondern  et  änderte  sich  auoh  der 
Charakter  det  Aotien besitzet;  an  die  Stelle  der  testen  Eigen- 
tümer trat  vielfach  die  Speculation,  für  welche  lediglich 
die  momentane  Ausbeutung  der  Gesellschaft  leitendes  Princip 
wurde.  Wir  wollen  nicht  auf  die  fatalen  Erscheinungen 
neuerer  Zeit  aufmerksam  machen,  welche  als  Conscqueuz 
dieser  Entwicklung  in  Generalversammlungen  und  Vcr- 
waltnngsräthen  schweizerischer  Eisenbahnen  zu  Tage  treten. 
Die  vielfachen  Misabräuehe  machten  ein  Kingreifen  der 
Gesetzgebung  nothwendig,  und  die  Durchführung  des  Buudes- 
gesetres  vom  Juni  18!>5,  betreffend  dat  Stimmrecht  der 
Actionäre  von  Eisenbabngesellsebafteri,  conslatirte,  dass  der 
Actienbesitz  der  schweizerischen  Hauptbahnen,  der  in  deu 
Generalversammlungen  stimmberechtigt  ist,  zum  grossen 
Theile,  bei  drei  Bahnen  iu  der  Mehrheit  eich  im  Autlaude 
befindet." 

.Et  ist  nun  gewits  beschämend  für  die  Schweiz,  dass 
die  Eigenthümer  ihrer  Hauptverkehrsstrassen  zum  grossen 
Theile  sich  im  Auslande  befinden,  dass  deren  Einfiuss  die 
Generalversammlungen  beherrscht,  und  dast  fremde  Gross- 
capitalisten  im  Verein  mit  den  durch  vielfache  Interessen 
mit  ihnen  verknüpften  und  zum  Theile  von  ihnen  abhängigen 
Gesinnungsgenossen  aus  den  einheimischen  Fiuanzkreisen 
bestimmend  sind  für  die  Geschicke  der  schweizerischen 
Hauptbahnen.  Es  ist  ja  ganz  richtig,  datt  gegenüber  den 
Privatbahnen  eiue  starke  Bnudeeeontrole  besteht;  diese  kanu 
aber  ihrer  Nator  nach  nur  abwehrend  und  einschränkend 
eingreifen,  eine  positive  Leitung  der  Verwaltung,  eine  ini- 
tiative Thätigkeit  ist  ihr  selbstverständlich  versagt,  uud  es 
haben  daher  die  Einflüsse,  welche  sich  um  die  Verkehrs- 
interesten  det  Landes  nicht  oder  doch  nur  nebenbei  be- 
kümmern, die  entscheidende  Macht.  Solche  Zustände  sind 
ungetund,  und  ein  stärket  Staatswesen  sucht  denselben  bald- 
möglichst ein  Ende  zu  machen." 

.Abgesehen  von  der  Unerträgliohkeit  det  polititchen 
Gesichtspunktes  ist  zu  beachten,  welche  finanziellen  Con- 
tequenzen  diese  Sachlage  hat.  Das  Geld,  das  durch  hohe 
Tarife  und  mangelhafte  Zugsverbindungen  zu  reichlieh  ver- 
dient wird,  wandert  in  Form  von  Dividenden  zum  grossen 
Tbeile  ins  Ausland,  während  der  einheimische  Verkehr  unter 
den  Uebelttänden  leidet.  Nicht  genug  damit!  Während  der 
Actienbesitz  die  Wanderung  nach  dem  Autlaude  angetreten 
bat,  befinden  sich  die  Obligationen  der  schweizerischen 
Hahnen  zum  grossen  Theile  in  der  Schweiz,  in  kleinen  und 
grossen  Potten  vertheilt,  und  bilden  eine  beliebte  Anlage 
gerade  beim  schweizerischen  Mittelttand.  Ein  gern  und  häufig 
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angewendetes  Mittel,  den  Ertrag  der  Aotien  zn  «teigern, 
iat  nun,  die  Anleihen  zu  conrertiren,  am  deren  Zinefuas 
mögliohst  herabzusetzen.  Bekanntlich  war  bi»  in  neuere  Zeit 
der  Zinafusa  der  soliden  Kiaenbahnobligationen  in  der 
Schweiz  4  Proeent;  wo  e*  anging,  wnrde  die  Oonveraion 
in  3',',  Proeentlitel  durchgeführt  nud  damit  fär  1  Million 
Franc«  der  Betrag  von  Franc»  5000  aus  der  Tauch*  des 
Obligationen  in  diejenige  dei  Adlonira  hinobergeleitel. 
Dicee  conaeqnent  bei  allen  Bahnen  durchgeführte  Conver- 
eioneopcration  h»t  den  Actionäreu  grossen  Gewinn  gebracht 
nnd  nicht  etwa  auch  der  Allgemeinheit  genützt,  wie  da» 
der  Fall  ist,  wenn  der  Staat  seine  Anleihen  oonvertirt; 
hier  kommt  die  Zinzeraparniea  der  Staatecaaae  zugute  und 
macht  den  betreffenden  Betrag  für  öffentliche  Zwecke  frei. 
Bei  den  Privatbahnen  aber  geht  der  eraparte  Betrag  zum 
grossen  Theile  in»  Aueland  tarn  Schaden  der  schweizerischen 

Die  Btmdesbehörden  wurden  durch  das  ver- 
eiuigle  Gewicht  der  vorstehend  in  den  Grundzügen 
mitgetheilten  Erwägungen  zu  der  Ansicht  ge- 
drängt, dass  die  Schweiz  nicht  länger  zögern 
dürfe,  nach  dem  Beispiele  der  ineisten  anderen 
conti nentaleii  Staaten  zur  Verstaatlichung  ihrer 
Hauptbahnen  zu  schreiten.  Dabei  wurde  als  un 
möglich  erkannt,  erneut  deu  Versuch  freihän- 
digen Kaufes  zu  machen,  weil  die  Forderungen 
der  Actionäre  immer  viel  weiter  gehen  würden, 
als  die  Behörden  und  das  Volk  annehmbar  finden. 
Daher  wurde  der  Weg  des  sogenannten  con- 
cessionsgemässen  Rückkaufes  gewählt,  und 
blieb  zu  untersuchen,  ob  auf  diesem  Wege  die 
Erwerbung  der  Bahnen  zu  Preisen  möglich  sei, 
welche  nicht  allein  eine  Gefährdung  der  Bundes- 
finanzen von  vornherein  ausschliessen,  sondern 
ausserdem  die  bessere  Erfüllung  der  wirt- 
schaftlichen Aufgabe  der  Bahnen  sichern. 
Aus  diesem  Grunde,  nicht  etwa,  um  (wie  in  die 
Welt  hinausgeschrieben  wurde)  einen  guten  Aus- 
gangspunkt für  einen  unwürdigen  Bahnschacher 
zu  gewinnen,  theilte  der  Bundesrath  in  seiner 
Botschaft  auf  Grund  eingehender  und  sorgfältiger 
Berechnungen  mit,  welche  Preise  nach  den  damals 
vorgelegenen,  allerdings  noch  unvollständigen  An- 
haltspunkten für  die  Bahnen  zu  zahlen  sein  dürften, 
und  berechnete  er  die  Ueberschüsse,  welche  von 
den  Bundesbahnen  zur  Zeit  ihrer  Uebernahme, 
über  die  Capitalsverzinsung  hinaus,  für  die  Amor- 
tisation und  zu  Verkehrserleichterungen  erwartet 
werden  können.  Der  Rückkaufspreis  der  ein- 
gangs benannten  5  Hauptbahnen  wurde  auf  9G4 
Millionen  berechnet,  der  Reinertrag  auf  42'/} 
Millionen,  das  Zinserforderniss  für  das  Rück- 
kaufscapital  (einschliesslich  Betriebskapital  und  Er- 
gänzungsbauten) zu  3''j  Procent  auf  35*/i  Mil- 


|  Honen,  der  für  die  Amortisation  und  Verkehrs- 
verbesserungen verbleibende  Ueberscbus«  auf 
ö*/4  Millionen. 

Diese  Berechnungen  haben,  namentlich  aus 
Actionärkreisen,  heftige  Anfechtungen  erlitten, 
weshalb  ich  nicht  unterlassen  darf,  einige  Haupt- 
punkte, welche  bei  deren  Würdigung  im  Auge 
behalten  werden  müssen,  hervorzuheben.  Eine  er- 
schöpfende Beleuchtung  würde  zu  weit  führen 
und  kann  um  so  eher  unterbleiben,  als  der  Zweck 
der  Berechnungen,  den  Bundesbehörden  und 
dem  Schweizer  Volke  beruhigenden  Aufschlug 
über  die  fiuauzielle  Tragweite  der  Verstaat- 
lichung zu  bieten,  nach  den  Verhandlungen  des 
Nationalrathes  als  erfüllt  angesehen  werden  darf 
und  die  nähere  Auseinandersetzung  mit  d*u  Ac- 
tionären,  nötigenfalls  unter  Mitwirkung  des 
Bundesgerichtes,  im  Falle  Inkrafttretens  des  Ver- 
staatlichnngsgesetzes  nach  jeder  Richtung  vorbe 
halten  ist. 

Bei  der  Verstaatlichung  wird,  wie  bereits 
hervorgehoben  wurde,  ausschliesslich  abgestellt 
auf  die  in  allen  Bahnconcessionen  dem  Bunde 
gewahrte  Berechtigung,  die  Bahnen  zu  bestimmten 
Terminen  an  sich  zu  ziehen,  unter  Vergütung 
eines  Preises,  worüber  die  Concessiouen 
Näheres  bestimmen  und  den  im  Sireitfalle  das 
Bundesgericht  festzusetzen  hat;  es  ist  dies  das 
vielbesprochene  Rückkaufsrecht  des  Bundes.  Auch 
bei  diesem  Wege  ist  eine  Verständigung  mit  den 
Bahngesellschaften  nicht  ausgeschlossen,  im  Ge- 
genteile wird  eine  solche  im  Verstaatlich ungs- 
gesetze  ausdrücklich  vorgesehen  und  erscheint  aus 
mehrfachen  Gründen  für  beide  Tbeiie  wünschbar; 
nur  ist  für  solche  Verständigungen  vorgeschrieben, 
dass  der  Rückkaufspreis  gemäss  deu  Bestimmungen 
der  Landesgesetzgebung  und  der  Concessionen  be- 
stimmt werde. 

Beim  concessionsgemässen  Rückkauf  werden 
nun,  im  Gegensatze  zu  dem  sonst  üblichen  frei- 
händigen Kauf,  nicht  die  Actien  vom  Bunde 
erworben,  sondern  die  Bahnen,  welche  den  Ge- 
genstand der  einzelnen  Concessionen  bilden. 
Darauf,  wieviel  von  den  Reinerträgen  der  Bahnen 
nach  Verzinsung  der  Anleihen  für  das  Aciien- 
capital  verblieben  ist,  oder  vollends  darauf,  welche 
Dividenden  an  die  Actionäre  verabfolgt  wurden, 
kommt  es  daher  nicht  an,  sondern  auf  den  Ertrag, 
welchen  die  Bahn  als  solchen  im  Ganzen,  für 
Actionäre  und  Obligationäre  zusammen,  abge- 
worfen hat,  und  Sache  der  Actionäre  wird  es  sein, 
I  sich  mit  den  letzteren  Ober  Tbeilung  des  Rück- 
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kaufspreises  auseinander  zu  setzen,  so  weit  nicht  der 
Bund  durch  Vereinbarung  die  Diuleheusverpfiich- 
tungen  der  Gesellschaft  übernimmt.  Dieses  Ver- 
bältuis8  bat  eine  bedeutende  finanzielle  Tragweite, 
da  nach  den  Concessiouen  der  Ertragswerth  der 
Bahnen  für  den  Bund  durch  4procentige  Capitali- 
sirung  des  Reinertrages  bestimmt  wird;  dass  die 
Ballgesellschaften  ihre  Anleiben  heutzutage 
«rossentheils  nur  noch  zu  3</s  Proceut  verzinsen, 
kommt  deshalb  beim  concessionsgemässen  Rück- 
kauf nicht  den  Actiouären  zugute,  sondern  dem 
Bunde.  Wirft  z.  B.  eine  Bahn  von  100  Millionen 
Anlageeapital,  wovon  60Millonen  in  3'/aproceutigen 
Obligationen  und  40  Millionen  in  Actien,  vom 
Ganzen  4  Procent  oder  4  Millionen  ab,  so  be- 
ziehen die  Obligationen  hiervon  3'/s  Procent  X  60 
=  Francs  2,100.000  und  die  Actien  den  Rest  von 
Francs  1,000.000,  was  für  sie  eine  Dividende  von 
4J  4  Procent  ausmacht;  der  Bund  aber  wird  für 
die  Bahn  doch  nur  100  Millionen  zahlen,  wovon 
60  zur  Auslösung  der  Obligationen  dieneu  und  40 
den  Actiouären  bleiben.  Darin  liegt  für  den  Bund 
ein  sehr  wichtiger  Vortheil,  da  ziemlich  allgemein 
angenommen  wird,  dass  er  das  für  den  Rückkauf 
aufzubringende  Capital  zu  höchstens  3'/2  Procent 
werde  aufbringen  können. 

Ein  anderer  Cardinalpunkt  beim  concessions- 
gemässen Rückkauf,  auf  den  die  auffallende  Nie- 
drigkeit der  nach  den  Berechnungen  des  Bundes 
Mcb  für  die  Actien  ergebenden  Liquidationserlöse 
zu  einem  guten  Theile  zurückzuführen  ist,  besteht 
darin,  dass  die  Actiouüre  aus  dem  ihnen  nach 
Einlösung  der  Obligationen  verbleibenden  Reste 
des  Rückkaufspreises  die  todten  Conti  der  Hahn- 
bilanzen zu  decken  haben  werden,  insbesondere 
die  Amortisationsconti,  welche  auf  Grund  des 
1883er  Rechnungsgesetzes  durch  Ausscheidung 
der  non-valeurs  aus  den  Baurechnungen  und  durch 
seitherige  neue  gleichartige  Belastungen  gebildet 
worden  sind.  Diese  Conti  summiren  sich  auf  102 
Millionen  Franc«  oder  per  Francs  100  Nominal- 
betrag der  Stammactien  bei  der  Jura-Simplonbabn 
auf  Francs  38  90,  Nordostbahn  Fraucs  3614, 
Centraibahn  Francs  61  95,  Vereinigte  Schweizer- 
bahnen Francs  46-28,  Gotthardbahn  Francs  23  07. 
Bierdurch  straft  sich  die  Finanzpolitik  der 
Bahnen,  welche  auf  möglichst  weite  Hinaus- 
erstreckung  der  Amortisationen  Bedacht  nehmen 
und  bei  Festsetzung  der  Actieudividenden  den 
herannahenden  Rückkaufstermin  unbeachtet  Hessen, 


ja  sogar  schon  bestehende  Reserven  für  deren  Er- 
höhung beanspruchten,  selbst  in  den  verflossenen 
Jahren  ausnahmsweise^  wirtschaftlichen  Gedeihens 
und  daberigen  unerwarteten  Anschwellens  der 
Transporteinnabmen. 

Für  Bestimmung  des  Ruckkaufspreises  der 
Bahnen  kommt  in  erster  Linie  deren  Reinertrag 
in  Betracht,  in  der  Art,  dass  dafür  der  26facbe 
Betrag  des  durchschnittlichen  Reinertrages  der 
vor  der  Rockkaufserklärung  verstrichenen  10  Jahre 
7.ii  bezahlen  ist.  Bierin  liegt  abermals  ein  für  den 
Bund  günstig  wirkendes  Moment,  da  wegen  des 
Anwachsens  der  Reinertrage  der  zehnjährige 
Durchschnitt  tiefer  steht  als  der  Ertrag,  den 
die  Bahnen  beim  Uebergaug  au  den  Bund  ab- 
werfen werden;  die  Differenz  wird  voraussichtlich 
noch  grösser  durch  den  Umstand,  dass  dieser 
Uebergaug,  falls  keine  abweicheude  Vereinbarung 
getroffen  wird,  nicht  etwa  sofort,  sondern  erst 
uach  fünf  Jahren  erfjlgt. 

Darüber,  wie  der  Reinertrag  zu  berechnen  ist, 
stimmen  die  Ansichten  der  Actionäre  mit  denen 
der  bundesr&thlichen  Berechnungen  in  verschie- 
denen Punkten  nicht  überein,  und  wahrscheinlich 
wird  nicht  umgangen  werden  könuen,  darüber, 
wenigstens  über  einige  Hauptdifferenzen,  den  grund- 
sätzlichen Eutscheid  des  Bundesgerichles 
zu  veranlassen.  Von  diesen  Differenzen  bebe  ich 
nur  die  wichtigste  hervor,  uämlich  die  Frage,  ob 
nicht  in  die  Betriebsausgaben  diejenigen  Einlagen 
in  den  Erneueruugsfonds  einzustellen  seien, 
welche  das  1890er  Rechnungsgesetz  als  Aequi- 
valent  für  die  fortlaufende  Abnützung  des  Ober- 
baues, des  Rollmateriales  und  der  Betriebsgeräth- 
scbaften  vorschreibt,  statt  der  effecliven  Ausgaben 
für  Erneuerungen  oder  der,  bei  der  Mehrzahl  der 
Bahnen  allzu  tief  gehaltenen  bisherigen  Beisoite- 
Stellungen  für  Eroeuerungszwecke.  Für  die  Cen- 
tralbabn,  Vereinigten  Seh  weizerbabnen 
und  Gotthardbahn,  welche  nach  den  bundes- 
rätblichen  Aufstellungen  auf  Grund  des  Ertrags- 
wertbes  zurückgekauft  würden,  ist  darin  für  die 
Erneueruug  in  den  Jahren  1886  bis  1895  auf 
Grund  des  Gesetzes  eine  durchschnittliche  Netto- 
mebrausgabe  gegenüber  den  Rechnungen  von  rund 
Francs  94.000  jährlich  angenommen;  dies  zeigt, 
dass  diesem  vielerörterten  Punkte  immerhin  nicht 
eine  so  weittragende  Bedeutung  zukommt,  wie 
häufig  angenommen  wird. 

(Scbluas  foljrt.i 
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Eisenbahnen  im  Monate  September  1897. 
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Nt'/.'t'litM-l 


ms 


<i    U    I    .1    !•  U 


25,549.4  KK> 

I 

121  «00 

1,138.73« 
54.360 

1,5*2.165 
507.034 


82540 


7.742 


20.8«) 


754.624 
251  670 

73.54!) 
2,162  7öft 
900.47f» 

3*5.51)1 

24.8t« 
14!) 
50544 
37.821 
70.390 
15.361 
886.404 


7O.O05 
27.956 
80.051 
86.897 
18105 
19  2.7 
7.136 


116.582 


206  <>00 
75.600 

X. 


I4.06S.lWti  16.7BJU59« 


179.900 
1>'«S*.«h;4 

35941« 

1.718.«  f.» 
884.442 


48,859  104  65.14S.8UO 


55.000  288.300  843J9H) 

781.250  3,oSI.8ul  8.818.0.jl 

23  4538  435.7i>5      459  4.114 

1.449.567  4.805.72!»  5,755.2!«; 

15S.387  404  N>9  4523.216 


S.573|  le 

«6.048 

6«o-337 
21-520 


8174  1. 385.61«  4,2443.147 
5202     157  034 


4S.4tiD.546 


2«7.';45 

2  78*..588 
141  210 


644.797. 495 


4.894 


8,446.91:0  9.095 
462.780  «845 


5,648  768 


S.028 


64)2.9«)  5.033 


18.525.68«  19,207.588  56.93Y558  76,1 48.091, 


8  515,  20.618.504   56,678  «68  77.292.167  8.687 


575  82t« 
127.388 
989881 
2  Mi  <ill' 
28.141 
12.860 

120.41t» 
82  404)' 
18.577  i 
55  418 
70  110 
9.801 

124.977 


47.92ti, 
80.755 
124.828 
10.445 
20.850 
12.470 


837. 160 
187  765 
14  «82 
307.597 
78  502 
12.4)20 

11.178 
27 
37  24  t; 
17  169 
21419 
1.948 
184.253 


21.524 
4  756 

7.828 
10.98) 

4.  nts 

4061 
2708 


858.8«) 
801.223 
123  f*57 

38  741 
fi.477 

15242 

137  549 

9.450 
34.362 
108.357 
442.566 
5.116 
272.800 


18.091 


2  802 


31.452: 
9.(4811 
129.1061 
8.476 
10.117| 
8264 
472 


8720  84(186 


20.776 
42243 


3.220 


8.582 


144)54 


1.196.020 
48S.9S8 
188.53'J 
8445.338 
79  979 
27.862 

148  727 

9.477 
71. «IS 
125.526 
113  985 
7  059 
457053 


52.976 
13.837 
136  933 
19.410 
14  285 
12325 
3  175 


3.0fifc 
2.14)0 

2.389 
7.545 
9.997' 
2  9t>2 

2.547. 
1.6<;3 
l.f<95 
1.4S4| 
2.657, 
2  074t 
2.1291 


177.335  219.578 


3.7911 
1.609 1 
4.1491 

1.528' 
1.299! 
1.325 
MV 


1248 


34.830  2.002 


14  6140 


17.910 


4  759       13  841 


1782 


85» 


1121 


283.194) 
188  208 
17  119 
281.2*8 
52.691 
12  134 

2  092 
18 

83.810 
17.974 
20  543 
1.993 
167.266 


19.399 
4  876 
7.573 

10635 
4.103 
3.133 
1.463 


24.414 


887.810 
310.494 
12«.  875 

29.6% 
5  495 

16476 

81.236 
9.450 
32  474 
129  421 
!  "2.067 
4  571 1 
346.9.56 


1,171.000 
498.702 
145.994 
310.984' 
58.186 
28,610 

83.328 
9.468 
66314: 
147395 
1 12-610 
6.564 
514.224 


3.244 

2.203 
2517 
6.775 
7.275 
2980 

2.1745 
1.4)61 
1.477, 

1.742| 
2  4525 
I.931J 
2-395 


I 


30.680 
9.356 
112735 
7974 
10  309: 
5.498 
286 


7  382 


3.060 

fr 

I 

r 
t 


13.330 


50.079! 
14.282 
120.3«  ü\ 
18.609i 
14.412. 
8.631 1 
1  749 


31.796  1.164 


20.110  13  272  33.382  1.919 
38.620  198426 


3.577 
1.655 
3.64  « 
1.465' 
1.310 
928 
192 


-    3  0 


-r  3  0 

-4-  96 

-  07 

-f-  19 


11.431 


6.721 

13  285 
9(161 

10  899 


11.783 


6525 

12.127 
9.12« 

106147 


+    3-4      61436   6  711. 


-  20 


11.353  1 1.5«3 


I 


> 


+ 

j 


54 
20 
5 1 
11 4 

575 

26 

170 
4!  1 
80 

14  8 
12 
7  5 

Iii 


59 

28 
13  8 
43 
0-8 
42-8 
818 


+  72 


+  4-3 
-  74 


16.3140      780       4-  94 


4.092 
■  2.880 

3.185 
!  10060 
:  13  329 

3  869 

3.396 

2.217' 

2127 

1.979 

3  559 

2.768 

2.889 


5  065 
2.145' 
5.532 
2.039 
1732 
1  767 
465; 


1.664 


2669 
2  376 


1.137 


1495 


4.825 
2.737 
14.856 
9033 
9.697 
3.978 

2.901 

2215 

1.969 

2.323 

3.5440 

2Ö75, 

3.193! 


4.769 
2206 
4.861 
1  953 
1.747 
1.237 
256 


1.552 


2  559" 

2.565 


1 040; 


-    1  1   .  3491.  3  551 


40.«Kj|      103  300        81.000     184.34J0    2-618!    108.646       77.720       186.366  2.647 

29.40%      37.000       58.700      96.600  1.598|     38.061;      59.385;       97.446   1613.      -    0-9  |;  2.l3l|  2129 
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ZeiUchtifi  (ur  Kiconlahnen  und  lUiuplseliirtalirt. 


Nr.  Ü 


Benennung 
der  Eisenbahn 


t>HrtU»ilin>i1 
liehe  Uitrifl" 
IftDic^  Im  Möllns 
S«pt«mb*r 


1897  IB96 


11.  'türüvrtc 


I •-  r-  -Ii  ■  M 


I 


<.ri»..f 


K  I  u  n  i  h  m  «  n 


1897 


r-rsu  i 

unl 


I 

r,lr  UütiT    nn  i.iii'i 


1 


Kilt.liK'l'T       |\\p/ji:iI  Innn.'«" 


Debreczin-Hajdu-NänaaerB 
Grosswardein-B.-Vaskoh-B. 
PusztaTenyö-Kun-Szt.  M. 
I  isritsz-Jagz-Apali  .  .  . 
MezöUir-Turk^ve  .  .  . 
Mär.-Yasarh.-Szasz-Regeii 
Vinkovce-Brckaer  Balm 

Taraozthalbahn  

Oib&rer  Comitatsbahiien 
Matraer  VicinalbahwMi  . 
Nyiregyhaza-M.-Szalk  K 
Kun-Szt.  M.-Szcntes  V.  II. 
Maroa- Ludaa  •  Bietrilz  l-.-l! 

Kisenbahn 


Steiiiamanger-Piukafeld  L 
Wettuugar.  Looalb.  ;Tran* 

dauub.    Vicinalb.  A.-G.) 
Ruma-Vrdnik  Looalbahn  ■ 
Budapest-  LajoamizseerL.-B 
K.-UjazaJIäs-Devav.-Gyonia 
Üaca-Bodrogher  ComitataK 
Waraadin-Goluboveeer  L 
Somogy-Szobb-Bäreser  B. 
Ka*chau-Torna  Localbabu 
Bekeser  Coniitatsbahneu  • 
Debrecz.  -  Füzesabony  L.-B 
Haromazcker  Localbahneu 
PeU-oszouy-Lupeny  Looall 
Alvincz-rfermaiinatadiHu- 

thentharmpaas  .... 
Felek-Fogaraser  Bahn  . 
/.agorianer  Bahn  .... 
Zsebely- Cflakovar-  Bukaer 

LocalbaliD  

Szt.  Hod-Mezo-Vaaarhely  . 
Bälat.-Szt.  György-Soin.-Sj 

Muranythalbabn  

Bckes-Oianäder  Bahn  .  . 
Slavonische  Looalbahn 
Hidegkut-Gyönk-Taniasi-M. 
Kaposvar-Mocsolad  Localb 

Zsilvatbalbabn  

Körös-Belovar  Localbahn  . 
Hermannstadt-N.-Disznod 
Csatnekthalbabn  .... 
Veraecz-Kubin-Dunapart  . 
Debreeziu-Dereeske-N.-Lßta 
Steinamanger-Rum  1,,-B.  . 
Sil  Lör.-Slat.-Naiic  L.-li. 
Pressburg-Dunasz.  L.  B.  . 
Bija-Zoubor-Neuaatz    .  . 
Gyula-FehervarZalathna  L 
Temeavär-Nagy-Szt.  Miklos. 
Kecikemet-Füilöpezallaa  l>. 
Budapest-Grau  Localbabu 
Zolvom-BrezöBrezuöbanya 

TUzolczer  houalbahu  . 
Kaab-Ve»zprejj-Uj-I)oiub. 
Nagy-Beliez-Privigye  .  . 
Karzozag  Tituafüred  .  . 
Kapoav-ar-Fonyod  .  .  . 
Ungarische  Südotthahn 
Päpa-Caornaer  J,.  0  .  .  . 
Boldvathalb.  (Torna-Mitk.) 
Panceova-Petrovoaz.  L.-B. 
Ne6grader  Comitatsbahnen 
Febereaer  u.  Toluaur  C.-B. 
K-eskemet-Tiaza-Ugher  L. 


86- 8 
:>H> 
128-8 


43  1  2*5 
2031  1605, 

28  4  28  4, 

44  4  44  4  1 

54-0  54  0' 

453  45*; 

3«  4  3«  4 

57  8  Ö7-S, 


32  6 
112  4 

iooi 
ao-4 


16  > 
32(i 


9  00) 
i:>.000 
7. OH) 
3.80t) 
1.80tl 
7.400 
040» 
700 
24  O00 

11  000 
8.(100 
3.200 
5.000 

12  0)0 
5.600 

14.00» 

60.00* 
600 

10.000 
4,000 

22.001 
2.200 
4001) 

9.000 

(i.400 
16.00) 
21.000 

2-200 

13.000 
5.600 
26.000 

3.800 
7  200 
5000 
3.000 
8.200 

14.000 
1.200 
1.000 
5.100 
5.OO0 
2  200 
1.500 

10.OX) 
4400 
3.600 
9.500 

15.300 

2:1.000 

4.200 
8.0X) 
4.200 
30.000 

I 

2.800 
20.000 
4.600 
3.800 
360» 
2.200 
3.200 
5.200 
2  600' 
18.000 
7.4ttO' 
2.00) 

i 


3.30)1 

4-000: 

2-00"  I 
HO)" 
400, 

•>mi\ 

4.301. 
f,.ox  ! 

2.800! 

1  700! 
4.50», 

1.500i| 
8-lXXJi 

25  Ol  Hl 
1.601 

2  400 
2.50' 
2  800 

yoo 
ooo 

4-200, 


2  «00 


4.800 
'.».500 
15,OX>| 


>)>■ 


4.500 
7.500 
3.500 
1  000 

8H) 
3.700 
3,200 

30J 
12.000; 
5.800 
4.0O.) 
1.6*  JO 
2.560 

e.oool 

2.800 


30.000 
200' 

5000: 
2300 
ll.OOOj 
1.100 

2.300, 
4.500 
3.20l)i 
8.000' 
12.00)1 
1.1001 

ti.50ol 
2.800, 
13.000' 

1.900' 
3.600 
2.500 

1.50» 
4.100 

7  000 
300 
800 

22J0 

2.500 
700' 
500 

5.000: 

2  200 
I.20O1 
4.200 
4.SOO1 

11500! 

2.100; 

4.0001 
2100, 
15  000| 

1.400 

ioojo 

2.300 

1.000 
l..smi 
1.100 
1.600 
2 -600 
13<K) 
0.000 

3  700 
1.000 


O   II   I  .1  <■  O 


.11 

1  »■  IM 


UcUp.  üt"^e'-j< 

Aafmzij:  i]«s 
Jahr*»  bu  t.i-,- 
Ar*  M'Hat" 
S»ptrififc«r 

JU?_  i*»« 

li'.idt: 


6-500 
8.000 
4.000 
1.500 
81)0 
4.000 

10,000 
200, 
8.500 

10.000 
5..VX)' 

l.ÖOO: 

3.4<Xi 

9.000 
3.000; 
(i  000, 

50.000| 
1.800; 
3.O00 
5.0(K)' 

:>.5tx) 
1.700; 
1.700 
S.4fX>l 
5600 
0.500' 

10.000 

20.000 

4.5001 
1.400 
IS  000 

1.600 
800 
3.000' 

4.0001 

18.000. 

500 
1.20D1 
3.800] 
2.900 

400i 
3.000: 
3.000, 
1.50O 

300j 
120001 
3.000, 
S.500! 
4.000 
2000 

400 
28  000 

0.  000 

7.rnw 
»00 
wo 

1.201 
800 
700 

1.  aOO 
000 

7.000 
-oto 
l.uoo 


ll.OK) 

15.500 
7.5(K) 
3.4<l0 
1.(500 
7  700 

13.200 
500 

2o  500 

15.800 
9.500 
3.200 
5.900 

15.000 
5-800 

13.000 


104 
133 
21 ' 
10* 
105, 
23.V 
24!>i 
l-'i1 
155 1 

im' 

1(57  I 
14/ 

53  j 
139 1 
164'i 
24»l 


SO  000  235 1 

2  000  Hi>i 

S.iJOO  12'»  | 

7  300  lGOi 

16.500  15^' 

2.800  7i  | 

4.000  85 

12.90)  218 

S.800  17i>: 

17.500  129: 

31.(XX)  262 

100  1106 


21 


11.000  127 

4  20  t  81 

31. OK)  240 

3.")00  "i-i 

4  400  VIT 
5.50t»  »3 
60O»  147 
8.100  9> 

25  000  20t. 

800  Ol 

2.000  "6 

6.000  135 

5.4O0  1Ö7 

MOOi  92 

3.500  147 

5  000,  95 
3.700 

um 

16.200  17+ 

7.81X)  177 

20.0)0  138 

6.100  145 

(i.OOO  95 

2  500  65 

43.000  436 

7.40  t  17^ 

17.500  86 

3.20)  113 

2  S  X)  63 

3.000  56 

1.600  35 

2  300  03 

4.100  71 

1900  sk> 

16.000  142 


94 
71 


13-048 
16.194 
17.423 
7.40S 
2  416 
7AS0 
17.909 
308 
23.518 
21.159 
11.181 
3.443 
8.524 
16.209 
10.704 
11.884 

77.959 
1.848 
10.  los 
11.86J 
18.213 
2.802 
5.413 
140:t0 
9.407 
20.201 
31.497 


240 
139 
504 
236 
158 
23  b 
33" 


-  19  2 

-  4  3 

-  570 

-  54  2 

-  m  -b 

~r  13 

-  26- 1 


9  4-C6  7 


178 
15U 
196 
15Ti 
77 
150 
303 
227 

229  + 
106  -f 
160  — 
46O  - 
168 ,  - 
7!»  - 
Hb.  - 
23»  - 
19^  - 
14S;  - 


266  j  — 
21709  1199  + 


-  12-9 

-  25  2 

-  14-8 

-  71 
-t-  312 

-  07 

-  45-9 
4-  9  3 


2  6 
85 

206 

38-5 
95 
25 

267 
8-4 
68 

12-S 
15 
28 


Mb 
116-7 
34-6 

31  6 
15  3 

32  3 
531 
32  V» 

131  9 
132-0 

57  0; 

222 
1103 
1078 

353 

52-4: 

34(r2! 
174 
632j 
45*5 

Ktt-6 
3(55 
471 
50-11 
4Srl' 

1361 

118-3 
181 


5  :J30  166,  -  23-5  '     32  2 
4.95«    95  -  14-7  ,    51  9 
36.222  281  —  1*  0 1|  128  8! 


10  700  101 
2.0O»  «6 


1567 

31 

31-, 

1:'H 

32H 
551 
32'* 
131t 
132-J 
57  *> 
22-"i 

im 

107  8 

35:1 

524 

34fr2 
174 

63  > 
45:> 

108  6 
36  5 
47  1 
59-1 
49-1 

136  1 
118  3 
181 

32.' 
51-9 
12SS 
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KiK«'liiii»«r  »..in  Anfang' dea  Juliriu  lila  f.aiU-  dm  Monat.-. 


K  1  u  n  «  Ii  n  e  n 

1897 

  -   



Uui.r 

fQr 
P^raouen 

und 
«irpilrk 

für  fiUtrr 

|>n< 

im  Guurn  Kil« 
meter 

fUr 
IVn.mn 
und 
(i.'pllrk 

f.lr  Vtitf.w 

1     pro  j. 
im  (innirn      Kil»-  | 

UilTrronl 

]>rn  Kilometer 
in  l'roccuii'B 


pro  Jthr  und 
Kilometer 
j  auf  Grund  dar 
l>i«b»ri(en  Daten 


Anixhl 


Tttonen 


(i  ii  1  il  <'  n 


85.800 

1! 

22.800 

122  4O0 

40.500 

47.400 

86.5») 

32.800 

9.600 

18.600 

3.300' 

5S.800 

17.000 

52.400 

88.900 

5  100 

LOW, 

189.400 

39.000 

96.000 

33.200 

«6  000 

25.200 

25.601) 

y.oo 

40.000 

12  41« 

93.400 

38  200 

46.600 

13.900 

106  800 

27.800 

445.200 
4.200 
68.200 
30-200 

180X00 
19.400 
33700 
72.600 
45.400 

131.400 

223.000 
17.800 

50200 
46  800 
204.000 

32  200 
«54  SVK» 
44  600 

24  800 
77.000 

110.600 
15.200 
14400 
37.400 
40800 
is.000 
12.300 
86000 
89.800 
33.700 
83.200 

121.400 

202.000 
85.400 
73.600 
32.600 

193800 

22.200 

131.1  H« 

25.200 


:mm>oo 
18800 
22.400 
37.400 


141.000 
63-700 
17.400 


200.000 
14600 
26.400 
22.00O 
27.700: 
6.400 
15  500.1 
40  600 
17600 
34  400 
72  300 
67  300 

12.000. 
9l0t| 
65900 

5.700, 
4500! 
18.900 
23.600 
20.100 
G0.40O 
4.400 
4000 
14600 
U.80U 
2.100 
10.90(1 
14.700 
5100 
1.900 
45.600 
12.500 

3o.ooq' 

15.500| 
9.9t 
22001 

95  200 


23.0011 

30  100 
4.500' 
4.10O 
7.100 
3.200, 
3.500 
7.000 
2  800 

27.1 

211 
3.4 


42.900 
61.600 
23  700 
16.400 

6.800 
29400 
26.200 

2.100 
91.700 
48.000 
34  000 
12.800 
20.300 
49.200 
23  300 
53.4014 

222.600 
1.400 
84.100 
19.600  i 
90.000 ! 
9.700 
20.500 

36.3O0 

22.700 
65  2)0 
111.500 
8900 

25  100 
23.400 
102.000 

16.100 
32.400 
21.300 
12  400 
38.600 
51.400 
3  800 
7.200 
16600 
20  400 
5.700 
4.100 
43.000 
19.900 
11.700' 
36.700 
38.400 
101.000 
17.700 
36  800 
15  300 
96  900 

11.100 
65.500 
12.600 
16.300 
15.300 

9.400 
11.200 
18.700 
13.300 
70.500 
31.800 

8  700 


47-300 
81.000 
72.300 
18.900 

6  500 
34.000 
77  700 

1.000 
77.700 
66.400 
50.100 
17.700 
24.700 
76.200 
31.800 
55600 

400.000 
16.700 
32  200  i 
44.000 
55.000 , 
10.800  j 
20.600 
81.000 
35.000 
68.400 
144500 
125.500 

20.700! 
17.700 1 

131.800 ; 

11.500 
8.800  1 
25.000  i 
47.3(X) 1 
40.2OO  | 
120.800 ! 
4400 

7.700  : 

29.000 
2:4.300  1 
2.100 

2i.7oo ; 

29  300 
10.9001 

3.300' 
90.900 
24.800 
60.000 

30  900 
19.800 

5.500 
191.400 


4<;.4<» 

60.000 
8.800 
8.100 
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Gesetzentwurf 

betretend  die  Veräusserung  der  Staatsbahnlinie  Böhmisch -Leipa-Niemes  an  die  Aussig- 

Teplitzer  Elsenbahngeseilschafl. 


Id  der  23.  Sitzung  des  Abgeordnetenhauses 
hat  die  Regierung  folgenden  Oesetzentwurf  ein- 
gebracht: 

Artikel  I. 

Die  Regierung  wird  ermächtigt,  die  zufolge  de«  mit  dem 
Gesetze  youi  27.  Deoember  1898,  B.  G.  Bl.  Nr.  199,  ge- 
nehmigten Uebereiukommens  vom  31.  Mai  1893  Tom  Staate 
erworbene  Localbahn  von  ßöhinisch-Leipa  Uber  Alt-Leipa 
und  lteielutadt  nach  Niemes  nebst  der  Abzweigung  naoh 
Neu-Keiehstadt  und  dem  sonstigen  unbeweglichen  Zugehör 
behufs  Einbeziehung  derielben  in  die  in  erbauende  Bahn- 
linie von  TVphu  (Settenz)  nach  Reichenberg  um  den  Betrag 
von  fl.  1,300000  an  die  priv.  Ausaig-Teplitzer  Eieenbahn- 


Artikel  II. 

Das  auf  obige  Veräusserung  (Artikel  I)  bezügliche 
Uebereinkommen,  sowie  die  durch  dasselbe  veranlassten 
Yeriuftgensübertragungen.  Eingaben,  Eintragungen,  Aus- 
fertigiiigen, Verträge  und  sonstigen  Urkunden  geniessen  die 
Gebühren-  und  Stempelfreiheit. 


Artikel  III. 

Mit  dem  Vollzuge  diese«  Gesetze»,  welches  mit  dem 
J  age  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  Mein 


Begründung 
•a  dem  Cremtieatwarre,  betreffend  die  Veranaaeraaf 
der  Stantahahnllnle  BöhmUch-Leipa-Nii'uies  an  die 
Auflalg-Teplltier  EUeahahngraellsebaft. 

Behufs  Herstellung  einer  directen  Schienen- 
verbindung zwischen  den  in  stetig  fortschreitender 
Entwicklung  befindlichen  erzgebirgischen  Brauo- 
kohlenrevieren  im  Nordwesten  und  den  kräftig 
aufstrebenden  Industriebezirken  im  Nordosten  des 
Königreiches  Böhmen  wurde  der  Aussig- Teplitzer 
EiHenbahngesellschaA  unter  dem  13.  Juni  1896, 
B.  G.  ßl.  Nr.  115,  die  Allerhöchste  Concession 
zum  Baue  und  Betriebe  einer  als  normalspurige 
Localbahn  auszuführenden  Locomotiveisenhahn  von 
der  Station  Settenz  der  gesellschaftlichen  Haupt- 
linie  Aussig-Teplitz   über   Lobosit«,  Leitmeritt, 
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Auscba  und  Böhmisch- Leipa  nach  Reicheuberg 
ertheilt. 

Anlässlich  der  Verhandlungen  wegen  Sicher- 
stelhiDg  dieser  Bahnverbindung  hat  es  «ich  sowohl 
vom  volkswirtschaftlichen,  wie  vom  finanziellen 
Standpunkte  als  zweckmässig  herausgestellt,  für 
die  in  den  Zug  der  obigen  Eisenbahnlinie  fallende 
Theilstrecke  von  Böbmisch-Leipa  nach  Niemes 
nicht  eine  Parallelbahn  zu  der  bestehenden  Staats- 
bahnlinie Böhmisch-Leipa-Niemes  zu  erbauen, 
wodurch  die  ohnebin  sehr  geringe  Rentabilität 
dieser  Linie  ganz  zerstört  werden  würde,  sondern 
vielmehr  die  gedachte  von  dem  übrigen  Staats- 
bahnnetze ganz  abgetrennt  liegende  Localbahn  in 
die  neue  Verbindungslinie  selbst  einzubeziehen. 

In  dieser  Richtung  kamen  zwei  Eventualitäten 
in  Betracht:  die  Verpachtung  oder  die  Veräusserung 
der  Bahn  an  die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesell- 
schaft. 

Die  diesfalls  in  finanzieller  und  commercieller 
Beziehung  mit  pfliebtmässiger  Gewissenhaftigkeit 
gepflogenen  eingehenden  Erhebungen  haben  nun 
die  an  zweiter  Stelle  genannte  Modalität  —  nämlich 
die  sofortige  Veräusserung  der  Bahn  —  als  die 
für  die  Staatsverwaltung  zweifellos  günstigere  er- 
scheinen lassen,  zumal  im  Falle  der  Verpachtung 
der  Localbahn  Böhmisch-Leipa-Niemes  auf  die 
Dauer  der  Concession  der  neuen  Linie  die  Staats- 


verwaltung auf  dieser  ihrer  Bahn  erhebliche  In- 
vestitionen (Reconstruction  des  Oberbaues,  Er- 
weiterung der  Stationen  etc.)  hätte  vornehmen 
müssen,  um  die  derzeit  lediglich  dem  Localver- 
kehre  dienende  und  dementsprechend  ^aueb  her- 
gestellte Linie  auf  jene  Stufe  der  Leistungsfähigkeit 
zu  bringen,  welche  für  die  projectirte  Gesammt- 
linie  von  Teplitz  (Settenz)  nach  Reichenberg  im 
Interesse  der  zu  erwartenden  Verkehrssteigerung 
in  Aussicht  zu  nehmen  ist.  Auch  hätte  ein  auf 
den  wirklichen  Betriebsertrag  basirtes  Pachtver- 
hältnis» verwickelte  Verrechnungen  und  Gontrolen 
nötbig  gemacht.  Eine  fixe  Pachtrente  dagegen, 
welehe  immerhin  nicht  alle  Rechts-  und  Gefahrs- 
fragen löst,  steht  finanziell  auf  gleicher  Linie  mit 
der  Veräusserung.  die  den  Vorzug  einer  klaren 
und  einfachen  Lösung  bietet. 

Es  wurden  sohin  in  Absiebtauf  die  Veräusserung 
der  mebrgenannten  Staatsbahnlinie  mit  der  Aussig- 
Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  Verhandlungen 
eingeleitet,  welche  zu  dem  in  dem  beigedruckten 

.....  .     .  ,     Teplitz,  1.  Mai  1897 

Uebereinkommen    de  dato        -  -  ■  -  —  j-—  .  ., 

Wien,       Juni  1897 

niedergelegten  Ergebnisse  führten. 

Der  wesentliche  Inhalt  dieses  Uebereinkommens 
lässt  sich  kurz  dahin  zusammenfassen,  dass  das 
Eigenthum  an  der  Bahnlinie  Böhmisch-Leipa- 
Niemes  nebst  der  Abzweigung  nach  Neu-Reichstadt 
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und  dem  sonstigen  unbeweglichen  Zugehör,  jedoch 
mit  Ausschluss  des  Fahrparkes  und  der  Material- 
vorräthe,  ab  1.  Januar  1898  gegen  Entrichtung 
eines  Kaufpreises  von  fl.  1,300.000  derart  an  die 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  übergeben 
soll,  dass  die  vorerwähnte  Bahnlinie  von  da  ab 
als  ein  integrirender  Bestandteil  der  neuen  Eisen- 
bahnverbindung Teplitz(Settenz)-Reichenberg  anzu- 
sehen und  daher  auch  durchwegs  nach  den  ein- 
schlägigen Bestimmungen  der  erwähnten  Aller- 
höchsten Concessionsurkunde  vom  13.  Juni  18% 
zu  behandeln  ist. 

Die  Bedinguagen  dieses  Uebereiukomroens  er- 
scheinen für  die  Staatsverwaltung  durchaus  an- 
nehmbar und  auch  insofern  günstig,  als  insbesondere 
der  von  der  genannten  Gesellschaft  zu  entrichtende 
Kaufschilling  aU  ein  reichlich  bemessener  zu  be- 
zeichnen ist. 

Die  in  Rede  stehende  circa  18  Kilometer  lange 
Localbahn  wurde  auf  Grund  der  Allerhöchsten 
Ooncession  vom  14  März  1883,  R.  G.  Bl.  Nr.  44, 
vod  der  österreichischen  Localeiseubabngesellsehaft 
mit  einem  Anlagecapitale  von  fl.  1,201.323  erbaut, 
von  welchem  Kapitale  aber  fl.  122.884  auf  die 
Beschaffung  des  Kahrparkes  für  diese  Linie  ent- 
fielen. Die  eigentlichen  Herstellungskosten  stellten 
sich  also  auf  fl.  1,078.439.  Zufolge  des  mit  dem 
Gesetze  vom  27.  December  1893,  R.  G.  Bl.  Nr.  199, 
genehmigten  Uebereiukommens  vom  31.  Mai  1893 
wurde  die  Localbahn  Böhmisch-Leipa-Niemes 
sammt  Abzweigung  zugleich  mit  den  übrigen  Linien 
der  österreichischen  Localeisenbahngesellscbaft  vom 
Staate  erworben.  Das  für  den  Ankauf  der  gesell- 
schaftlichen Bahnlinien  festgesetzte  Entgelt  wurde 
damals  auf  Grund  der  Reinerträgnisse  der  Linien 
obiger  Gesellschaft  cumuiativ  ermittelt  und  ist  für 
die  bezeichnete  Linie,  deren  Reinertrag  damals 
fl.  25.450  betrug,  bei  Annahme  eines  4procentigen 
Zinsfusses  für  die  Discontirung  mit  rund  fl.  <>08.000 
zu  beziffern. 

Demgemäss  stellt  sich  der  erst  nach  lang- 
wierigen Verbandlungen  mit  der  Aussig-Teplitzer 
EisenbabDgeselUchaft  erzielte  und  sobiu  vereinbarte 
Kaufpreis  per  fl.  1,300.000  nicht  allein  erheblich 
höher  als  die  Herstellungskosten  der  Bahn,  sondern 
übersteigt  derselbe  auch  ganz  bedeutend  die  bei 


der  Erwerbung  der  Bahn  durch  den  Staat  für  die- 
selbe entrichtete  Kaufschillingsquote. 

Für  die  Bezahlung  des  Capitalsentgeltes  per 
fl.  1,300.000  wurde  der  1.  Januar  1898  vereinbart, 
infolge  dessen  obiger  Betrag  auch  bereits  in  das 
Iovestitionspräliminare  für  das  Jahr  1898  unter 
Ziffer  6  als  Bedeckungspost  eingestellt  erscheiut. 

Zur  Ferfection  des  abgeschlossenen  Ueberein- 
kommeus  ist,  wie  aucb  durch  die  daselbst  in  §  11 
getroffeue  Bestimmung  vorgesehen,  die  Erwirkung 
der  legislativen  Ermächtigung  zur  Abtretung  der 
Babn,  sowie  zur  Gewährung  der  in  §  8  des  Ueber- 
einkommeos  zugesicherten  Gebühren-  und  Stempel- 
freiheit erforderlich. 

Die  Emräumuug  der  vollen  Gebühren-  uud 
Stempelfreiheit  für  die  geplante  Transaction  er- 
scheint schon  dadurch  begründet,  dass  ja  die  Kr- 
werbuug  der  bestehenden  Linie  lediglich  an  Stelle 
des  Neubaues  der  Theil.strecke  Böhmisch-Leipa- 
Niemes  der  Linie  Teplitz(Stitteuz)- Reichenberg  ein- 
tritt, für  welche  der  Gesellschaft  nach  §  2  der 
eingangs  erwähnten  Allerhöchsten  Concessionsur- 
kunde auf  Grund  Art.  V  des  Gesetzes  vom  13.  De- 
cember 1894.  R.  G.  Bl.  Nr.  2  ex  1895,  ohnehin 
die  volle  Gebühren-  uud  Stempelfreiheit  zustehen 
würde. 

Die  Erwirkung  der  laut  Schlussabsatz  des  ge- 
dachten Uebereinkommens  längstens  bis  zum 
31.  December  1897  einzuholenden  legislativeu  Er- 
mächtigung bildet  sobin  den  Gegenstand  das  vor- 
liegenden Gesetzentwurfes. 

Nach  Art.  1  desselben  soll  die  Regierung  zur 
Veräußerung  der  Staatsbaboliuie  Böhmisch-Leipa- 
Niemes  nebst  der  Abzweigung  nach  Neu-Reich- 
Stadt  und  allem  unbeweglichen  Zugehör  an  die 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  um  den 
Preis  von  fl.  1,300.000  ermächtigt  werden. 

Zufolge  Art.  II  soll  die  im  Uebereinkommen 
vorgesebeue  Gebühren-  und  Stempelfreiheit  für 
das  Uebereinkommen  selbst,  sowie  für  die  durch 
dasselbe  veranlassten  Vermögeosübertragungen, 
Ausfertigungen,  Verträge  und  sonstigen  Urkunden 
ertheilt  werden. 

Art.  III  endlich  enthält  den  Wirksamkeitsbe- 
ginu  und  die  Vollzugsbestimmung. 

(SohhiM  folgt.) 


Zur  Tacjes^eschichte 
Inland. 

Bei  Rrproductioo  der  in  di«rr  Rubrik 
•mtolKiic»  O  r  I  f  i  n  >  1  m  1 1 1  »■  •  i  I  a  b  i c  a 
wird  um  QuclMinnfube  «rauefat. 

Aus  dem  Eisenbahnministerium.  Seine 
Majestät  der  Kaiser  haben  mit  Allerhöchster  Eot- 
scbliessung  vom  18.  November  d.  J.  den  mit  dem 
Titel  und  Charakter  eines  Sectionschefs  bekleideten 
Ministerialrat!)  im  Eisenbahnministerium  Dr.  Franz 
Liharzik  zum  Sectionschef  ad  personam  ernannt 
und  dem  Ministeriairalbe  in  demselben  Ministerium 
Dr.  Ferdinand  Zeheloer  den  Titel  und  Charakter  I 


des  Verkehrswesens. 

eines  Sectionschefs  verliehen.  —  Ferner  hat  der 
Eisenbahnminister  den  Coucipisten  der  österreichi- 
schen Staatsbahnen  Dr.  Georg  R.  v.  Younga  zum 
Mioisterialconcipisten  im  Eisenbahnministerium  er- 
nannt. 

Vom  nordwestböhmischen  Braunkohlen- 
reviere. Man  schreibt  uns  aus  Teplitz:  Die  Si- 
tuation des  Braunkohlenmarktes  hat  in  den  letzten 
Wochen  im  Allgemeinen  geringfügige  Aenderungen 
erlitten,  nur  im  Elbegeschäfte  sind  seit  Ende 
October  die  Fracbtnotirungen  etwas  höher  ge- 
worden, der  Magdeburger  Satz  ist  von  30  bis  auf  47 
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Pfennige  gestiegen,  nach  Hamburg  zahlt«  man 
20  Pfennige  pro  Zollcentner.  Der  Verkehr  ist  auf 
der  Elbe  übrigens  gering,  da  sehen  mehr  als 
500  Waggons  täglich  umgeschlagen  werden;  auch 
das  zweite  Umschlagsgeschäft  hat  sehr  nach- 
gelassen, vielleicht  theilweise  schon  ganz  auf 
gehört,  da  es  in  erster  Reihe  von  der  Billigkeit 
der  Schiffstarife  auf  der  Elbe  abhangt,  ja  Ober- 
haupt nur  dann  möglich  ist,  weun  die  jetzt  mitt-  I 
leren  Sätze  nicht  überschritten  werden.  Ueberaus 
stark  ist  aber  der  directe  Eisenbahnverkehr,  so 
wohl  nach  Inland  als  wie  nach  Ausland.  Fast 
scheint  es  bis  jetzt,  dass  die  hier  im  Handel  ent- 
standenen Befürchtungen,  dass  die  deutschen  Roh- 
stofftarife  auf  deu  Absatz  der  böhmischen  Kohle 
in  Deutschland  beiweitem  nicht  den  Erfolg  ge-  I 
habt  haben,  welcheu  mau  sich  von  ihnen  ver- 
sprochen bat;  die  Anforderungen  an  die  Eisen- 
bahnen sind  so  bedeutend  wie  noch  nie  und  es 
wären  die  Vei kehrserfolge  noch  um  ein  Erkleck- 
liches bedeutender,  wenn  im  nordwestlichen 
Böhmen  nicht  Arbeitermangel  herrschen  würde; 
hierdurch  kommen  die  Kohlenwerke  in  Rückstand. 
Wagenmangel  kommt  nur  sporadisch  vor.    — k. 

Wagenbeistellung  in  den  nordwestböhmi- 
schen Braunkohlenrevieren.  Man  schreibt  uns 
aus  Teplitz:  Nach  den  in  der  Zeitschrift  „Der 
Kohleninteressent"  von  Seite  der  betbeiligten 
Bahnen  für  die  Zeit  vom  16.  bis  31.  October  1897 
veröffentlichten  Wagenbestell-  und  Beistellungs- 
ausweisen wurden  während  dieser  Zeit  von  deu 
an  den  einzelnen  Bahnen  gelegenen  Braunkohlen- 
werken, und  zwar:  ... 

'  Wagen 

bestellt  beistellt  1896 
Von  der  Aussig-Tepütxer  Eisenbahi. 28.897     27.524  =  26.247 
.  den  k.  k.  österr.  Staatababueu  .22.670     20.786  =  21272 
.  der  BusohUhrader  Eisenbahn  .  6.115      (i.101  =  6.100 

daher  zusammen  ."57^  64.411=55.679 
Wagenbeistellung  in  den  Pilsener  Stein- 
kohlenrevieren. In  der  Zeit  vom  lr>  bis  31.  Oc- 
tober 1897  wurden 

Wagen 
bestellt  beieestellt  1896 
Von  deu  k.  k.  österr.  Suatababnen  .  .  3480  3121  =  8835 
Von  den  böbm.  Comuiercialbahnen  .  .  846  346—  329 
daher  zusammen  .  8826  3467  —  4164 
Verein  rar  die  Förderung  dos  Local-  und  Strassen- 
bahnwesens.  Die  diesjährige  Herbstsaison  eröffnete  der 
Präsident  des  Vereines,  Civilingeniear  E.  A.  Ziffer,  am 
22.  November  mit  einem  Vortrage,  in  welchem  er  über 
seine  anlässlich  desAusfluges  der  Mitglied  erdes  inte  r- 
nationalen  permanenten  Straaseubahnvereincs 
nach  Blankenberghe,  Ostende  und  Brüssel  gsmachten 
Beobachtungen  und  Erfahrungen  erschöpfenden  Berioht  er- 
Statute.  Vorerst  begann  der  Redner  mit  einer  detaillirten 
Charakteristik  der  ausserordentlichen  Entwicklung  und  Aus-  l 
debnung  der  Verkehrsmittel  in  Brüssel,  bei  welchen  der 
Gedanke  der  Trennung  des  Nah-  nnd  Fernverkehres  in 
glücklicher  Weise  durchgeführt  erscheint  Das  aus  29  Liuien 
iu  der  Gesammtlänge  von  75'i>  Kilometer  bestehende  Ver- 
kehrsnetz dieser  Stadt  wird  theils  mit  Dampf  und  Pferden, 
tbeils  elektrisch  betrieben  und  sind  es  namentlich  zwei 
Unternehmungen,  und  »war  die  Societe  nationale  de«  chemtns 


de  fer  Vicinaux  und  die  Societe  anonyme  des  Tramways 
Bruxaltois,  welche  ein  hervorragendes  Interesse  beanspruchen. 
.Sehr  eingebend  behandelte  der  Vortragende  die  mustergültige 
Organisation,  sowie  die  Verkehrs-  uud  Uetriebseiorichtungen 
der  erstgenannten  Gesellschaft ,  welche  pro  1896  eineu 
Gomplex  von  84  Linien  mit  zusammen  168033  Kilometer 
umfaaste  und  dem  Personen-  und  tiUtervei kehre  dienen.  Das 
81.28Ü.0O0  Franos  betragende  Aulagecapital  verzinste  sich 
I  pro  1H%  mit  308  Procent,  betrug  also  mehr  als  die  Jahres- 
annuität. Eine  gleiche  eingehende  Besprechung  widmete  der 
(tedner  den  Bau-  und  Betriebsverbältnisseu  der  53  ö  Kilo- 
meter langen  Tramways  Bruxellois,  bei  welchen  17'6  Kilo- 
meter nach  dem  oberirdisohen  System  Thomson-Houston 
und  10  4  Kilometer  nach  dem  unterirdischen  System  der 
Union  Elektricitäts-Gesellsohaft  ausgerüstet  sind.  Nach  diesen 
I  einleitenden  Ausführungen  wendet«  sich  der  Vortragende 
zur  Schilderung  des  in  der  Zeit  vom  16.  bis  18.  September  d.  J. 
stattgehabten  Ausfluges.  Ein  Souderzug  führte  am  ersten 
Tage  die  Theiluehmer  mich  Dlankonbergbe,  von  wo  aus  die 
Fahrt  naoh  Ostende  angetreten  wurde.  Die  23-09  Kilometer 
lange  Vicinalbahn  Blankonbergbe-Ostcnde,  mit  Dampfloeo- 
motivbetrieb,  fahrt  entlang  der  Meeresküste  auf  den  Dünen 
giussteotbeils  in  ebenem  Terrain  nnd  betrug  bei  einem 
Anlsgecapitale  von  Francs  1,141.662  die  Dividende  pro  1896 
4  Ol  Proceut.  Nach  Besichtigung  der  Installationaeinrichtnogen 
der  mittelst  Aocuinulatoreu  betriebenen  elektrischen  Vicinal- 
bahn in  Ostende,  wurde  die  Fahrt  auf  der  10  Kilometer 
lanjreti,  mit  seitlicher  Stromabnahme,  System  Dickinaon 
ausgerüsteten  elektrischen  Bahn  angetreten,  welche  die 
Badeorte  Mariakerke  und  Middelkeikc  berührt.  Die  Rück- 
fahrt nach  Brüssel  wurde  gleichfalls  mit  Sondensügen  zurück- 
gelegt. Am  Vormittage  des  17.  September  folgten  die  Theil- 
nebmer  an  der  Exeursion  einer  Einladung  des  General- 
directors  der  Tramways  ßruxellois,  Lion  Janssen,  zur  Be- 
sichtigung der  mustergilügen  Einrichtungen  dieser  Bahn, 
hierauf  wurde  die  Fahrt  in  geschmackvoll  gesohmüokten 
Wagon  (Motor-  und  Au  hänge  wageu)  auf  der  nach  dem  .Bois 
de  Carobre*  fuhrenden  elektrischen  Tramway  unternommen 
und  die  Retourfabrt  mit  den  zur  Verfugung  gestellten  Omni- 
bussen angetreten.  Der  Nachmittag  wurde  dem  Besuche  der 
Internationalen  Ausstellung  gewidmet  Der  Redner  gab  ein 
anschauliches  Bild  von  dieser  Ausstellung,  deren  Seotion 
„Etektricitat  und  Traction"  die  Aufmerksamkeit  der  Fach- 
genossen hervorgerufen  hatte.  Die  zur  Ausstellung  gelangten 
verüchiedenartigen  Dynamos,  die  Collectivausstellung  der 
Londoner  Firma  R.  W.  Black  well  für  elektrische  Traction 
und  jene  der  New- York  Gar  Wheelworks,  die  elektrische 
Grubenlocomotive,  sowie  die  Abt'sche  Zahnstange  und  eine 
Menge  technischer  Neuheiten  fesselten  daa  luteresse  der 
Besucher.  Der  dritte  Tag  wurde  zur  Fahrt  auf  der  105  Kilo- 
meter langen  einmeterigen,  mit  oberirdischer  Stromzuführung 
nach  dem  System  vou  Dickinson  &  Walker  ausgeführten 
elektrischen  Bahn  .Bruxellois-lxelles-Boendael-Tervueren " 
benBtzt  Der  Vortragende  beschrieb  die  Einrichtungen  dieser 
;  Bahn  und  erwähnte  hierbei  besonder*  die  elegant  aus- 
gestatteten, als  Anhängewagen  verkehrenden  Restant  ations- 
wagen,  genaunt  Waggon  Bar.  In  Terrueren  wurde  die 
Colonialausstelluog  und  die  Exposition  des  Eisenbahn- 
materialea  besichtigt.  Von  den  Ausstellungsobjeoten  fanden 
namentlich  eine  100 Tonnen  schwere  Mall et-Gelenksverbund- 
Locomotive,  eine  Bit  Meter  weite  Siablbriicke  nach  dem 
System  Vierendeel,  ein  Serpoll et-Wasen  und  ein  elek- 
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frischer  Motorwagen  für  die  Tramway  Hamburg-Altona, 
sowie  einige  Cot  riJor- Personenwagen  der  französisuhen 
Oatbab»,  die  zu  deu  besten  Typen  des  üontinente*  zahlen, 
endlieb  verschiedene  Kleinhahueinriehtungeii,  Locotnoüven 
und  Wagen  der  belgischen  Staatsba  Ii  neu.  wie  fran- 
zösischer Bahnen,  die  elektrischen  Zugförderungtapparate 
von  Siemens  &  Halske  und  Sehuckert  &  Co.,  vollste 
Würdigung  and  allgemeine  Anerkennung.  Schliesslich  wurde 
aueli  die  einen  Hauptanziehungspunkt  bildend»,  norinal- 
spurige,  eiUKOhirnige  Versuchsbabn.  System  Behr,  in  Augen- 
schein genommen.  Der  Abend  vereinigte  die  IVilnehmer  j 
zu  einem  festlichen  Bankelte.  Die  durch  deu  Ausflug  ge-  \ 
vronnenen  Kindrücke  haben,  wie  der  Redner  zum  Schlüsse 
seines  Vortrages  aasführte,  die  bobe  Stufe  der  Entwicklang  | 
des  Vicinal-  und  Sirassenbahnweaens  in  Belgien  dargetban, 
wie  daselbst  die  Neuerungen  auf  dein  tiebiete  des  Tracüons- 
wesena  durch  das  Zusammenwirken  aller  massgebenden 
Fautoren  Eingang  und  kräftige  Unterstützung  fanden  und 
hierdurch  auf  Indostrie,  Handel  und  Gewerbe,  wie  auch  auf 
die  Hebung  dea  Verkehres  in  den  Städten  und  ihrer  Um- 
gebung von  grösstetn  Einflüsse  sind.  Es  wäre  nur  zu 
wünschen,  «chloss  der  Keduer,  dass  die  Erkenutuiss  voll 
der  Bedeutung  und  Wichtigkeit  dieser  modernen  Verkehrs- 
mittel, welche  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  iu 
seiner  Rede  bei  dem  Festbankette  als  demokratische  Trans- 
portmittel bezeichnete,  die  von  ebenso  grosser  Wichtigkeit 
als  die  Hauptbahnen,  auch  bei  uns  eindringe  uud  derartigen 
Unternehmungen  eine  wirksamere  Unterstützung  und  mehr 
Vertrauen  entgegengebracht  werde. 

Ausland. 

Aus  dem  Deutseben  Reiche  wird  uns  ge- 
schrieben: Kaum  ist  nach  der  hochsommerlichen 
Aera  der  Eisenbahnunfälle  einige  Beruhigung 
eingetreten,  so  kommen  jetzt  rasch  hintereinander 
wieder  verschiedene  Unfallsroeldungen  von  Zu- 
sammenstößen uud  Entgleisungen:  Auf  dem  Pots- 
damer Ringbahn  hol,  bei  Ralernberg  im  west- 
phälischen  Industriebezirke  bei  Burg  (Magdeburg), 
hei  Kirchheim  (Heidelberg).  Besonderes  Aufsehen 
machte  das  Unglück  auf  dem  Berlin  Potsdamer 
Ringbahnbofe,  weil  dort  wegen  des  grossen  Ver- 
kehres erhöhte  Interessen  auf  dem  Spiele  stehen 
und  natürlich  auch  erhöhte  Vorsichtsmaassregeln 
getroffen  sein  müssen.  Die  Schnelligkeit  eines 
Zuges  konnte  nicht  gehemmt  werden,  anscheinend 
wegen  eines  Defectes  an  der  Locomotive.  so  dass 
letzlere  mit  grosser  Gewalt  gegen  den  Prellbock  auf- 
fuhr, wobei  der  folgende  Wagen  auf  die  Locomotive 
geschleudert  wurde  und  den  Führer  und  Heizer 
tödtete.  Die  Unfälle  kamen  auch  in  der  bayerischen 
Abgeordnetenkammer  zur  Sprache.  Minister  V.Crails- 
heim konnte  hervorheben,  dass  die  Unfallstatistik 
iu  den  letzten  fünf  Jahren  für  Bayern  ein  recht 
günstiges  Resultat  ergeben  habe,  es  seien  verhält- 
nissmässig  erheblich  weniger  Reisende  getödtet  und 
verletzt  worden  als  in  ganz  Deutschland.  Die  Ab- 
nahme der  Unfälle  sei  im  Wesentlichen  der  Aus- 
dehnung der  Weichencentralisirung  und  der  An- 
lage von  Doppelgeleisen  zuzuschreiben.  Auch  seien 
die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Besitze  einer 
äusserst  wirksamen  Bremse,  und  es  sei  ein  Be- 


weis für  die  Vorzflglicbkeit  derselben,  dans  die 
preussische  Staatsbahnverwaltung  sich  zur  Aufgabe 
der  Caipenterbremse  und  Annahme  der  Westing- 
housebremse entschlossen  habe.  Der  Minister  sagte 
u.  a.,  dass  die  Unfälle  in  der  heisseo  Jahreszeit 
sich  häufen,  daran  möge  die  erhöhte  Frequenz, 
die  Hitze  u.  a.  schuld  sein.  Nach  einem  grossen 
Unglücke  entstehe  unter  dem  Personale  eine  ge- 
wisse Unruhe.  —  In  den  im  Ganzen  günstig  stei- 
genden Eisenbahneinnahmen  des  laufenden 
Jahres  zeigt  der  Monat  October  ein  weniger  be- 
friedigendes Ergebe iss.  Die  deutschen  Eisenbahnen 
(exclusive  bayerische)  ergaben  nach  der  Statistik 
des  Reichseisenbahnamtes  aus  dem  Personenverkehr? 
mit  3l>4  Millionen  Mark  zwar  ein  Plus  von 
Mark  2,611.774  oder  von  5  94  Procent  pro  Kilo- 
meter gegen  October  1806;  der  Güterverkehr  zeigt 
aber  bei  Mark  93,1577.923  nur  ein  Plus  von  Mark 
1,083.24">.  welches  sich  kilometrisch  in  ein  Minus 
von  039  l'rocent  verwandelt.  Die  bayerischen 
Staatsbahnen  vereinnahmten  rund  12  Millionen 
Mark  (  |  155.000  Mark),  seit  Jahresbeginn  111'/, 
Millionen  (+5'3  Millionen  Mark).  Dabei  waren 
im  October  die  Anforderungen  von  Industrie  und 
Handel  ausserordentlich  gros«,  und  dürften  der 
Bahn  wegen  des  vielbesprochenen  Wagenmangels 
nicht  unerhebliche  Einnahmen  entgangen  sein, 
wie  manche  Industriezweige  und  Bezirke,  die 
selbst  Arbeilseinschränkungen  wegen  des  Wageu- 
mangels  vornehmen  müssten,  stark  geschadigt 
wurden.  Besonders  in  Westsphaleu  habeu  diese  Miß- 
stände auch  wieder  die  Caual  frage  aufs  Tapet 
gebracht.  Man  sagte,  wenn  die  Eisenbahnen  sich 
unfähig  erwiesen,  deu  wachsenden  Verkehr  zu  be- 
wältigen, müsste  uinsomehr  an  den  Ausbau  der 
Wasserstrassen  gegangen  werden.  Kaiser  Wilhelm 
hat  sich  neulich  auch  einmal  wieder  energisch 
dafür  ausgesprochen.  Nach  allen  Erfahrungen  darf 
man  aber  nicht  zu  viel  praktischen  Erfolg  er- 
warten. Dieser  Tage  hat  in  Sachen  des  Mittel- 
land cao a I es  der  Canalverein  von  Niedersachsen 
in  Hannover  eine  Versammlung  abgehalten,  zu 
welcher  sämmtliche  Handelskammern  des  Canal- 
gebietes  eingeladen  waren.  Man  befürwortete  warm 
den  Canalbau,  beziehungsweise  die  Wasserverbin- 
dung vom  Rhein,  Ems,  Weser  und  Elbe,  konnte 
aber  keine  grossen  Hoffnungen  machen.  Die  Re- 
gierung verlangt,  ehe  sie  sich  auf  die  Sache  ein- 
lassen, beziehungsweise  eine  Vorlage  an  den  Land- 
tag machen  will,  von  den  betheiligten  Proviozen 
ziemlich  weitgehende  Garantien  und  Deckungen 
für  den  Bau,  den  Betrieb  und  die  Instandhaltung 
des  Canales;  sie  hat  eine  Herabminderung  der 
Leistungen  der  Interessenten  und  der  Garantien, 
welche  die  Provinzen  nicht  leisten  zu  können 
meinen,  verweigert.  Zudem  sind  die  Agrarier  dem 
Canalbaue,  der  die  fremde  Getreideeinfuhr  fördere, 
feindlich.  Auch  sonst  glauben  manche,  die  grossen 
Kosten  von  mehreren  hundert  Millionen  Mark 
würden  besser  zum  Eisenbahnbaue  verwendet.  Genug, 
mit  den  grossen  Canalbauten  hat  es  bei  uns  noch 
gute  Wege. 


Verls«  in  Wien  -  K.  o.  k  I 
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Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Schweiz. 

Von 

Dr.  Eugen  Esch  er, 
gewesener  DireotioOBpräsident  der  Schweizerisch en  Nordoitbahn. 

(Schlws.) 


Per  Ertragswerth  bildet  übrigens  nach  deu 
Concessionen  nicht  den  einzigen  Anhaltspunkt  für 
Bestimmung  des  Rückkaufspreises,  sondern  daneben 
kommt  die  Höhe  des  „ursprünglichen  Anlage- 
capitales"  oder  der  „erstmaligen  Anlagekosten" 
(wie  es  in  anderen  Concessionen  heisst)  insofern 
in  Betracht,  als,  wenn  der  Reinertrag  nicht  mehr 
als  4  Proeeot  der  daherigen  Betrüge  ausmacht  oder 
darunter  bleibt,  die  Bahnen  im  Minimum  auf  diese 
Betrüge  Anspruch  haben.  Nach  der  Botschaft  trifft 
dies  zu  bei  der  Jura  Simplonbahn,  deren  Er- 
tragswerth nur  rund  254 '/*  Millionen  betragt  ge- 
genüber einem  Anlagewerthe  von  310'/,  Millionen; 
ferner  bei  der  Nordostbahn,  die  (falls  das  ganze 
Netz  beim  Bückkauf  einheitlich  zusammengefasst 
wird,  ein  einstweilen  noch  offener  Punkt)  einen 
Ertrogswerth  von  rund  230  Millionen  bat,  dagegen 
einen  Anlagewerth  von  204  Millionen.  Die  Ziffern 
der  Aulagewerthe  werdeu,  wegen  der  seit  1883 
geübten  Oontrole  der  Baurechnungen,  keinen 
nennenswerthen  Anfechtungen  unterliegen;  sie 
werden  nur  einer  arithmetischen  Rectificatiou 
zu  unterstellen  sein,  durch  Einsetzung  der  wirk 
liehen  Bauverweudungen  von  189(5  an  bis  zum 
üebergang  der  Bahnen  an  den  Bund  an  Stelle 
der  für  diese  Zeit  einstweilen  muthmaassungsweise 
angenommenen  Ziffern. 
X. 


Noch  ein  wichtiger  Punkt  ist  zu  erwähnen, 
der  schon  zu  vielen  Erörterungen  Anlass  gab, 
nämlich  die  vom  Bundesrathe  im  Gesammtbetrage 
von  74 '/j  Millionen  vorgenommenen  Abzüge  so- 
wohl am  Ertrags-  als  am  Anlagewerthe  für  Min- 
derwerth der  Rückkaufsobjecte.  Dieselben 
stützen  sich  auf  die  Vorschrift  der  Concessionen, 
dass  die  Bahnen,  ob  sie  nun  nach  dem  Ertrags- 
oder nach  dem  Anlagewerthe  zurückgekauft  werden, 
dem  Bunde  „in  vollkommen  befriedigendem  Zu- 
stande'' abgetreten  werden  müssen  und,  so  weit 
dieser  Verpflichtung  nicht  genügt  wird,  ein  ver- 
hfiltnissmässiger  Abzug  an  der  Rückkaufssumme 
zu  machen  sei.  Ueber  den  Sinn  dieser  Vorschrift 
geben  die  Meinungen  weit  auseinander.  Eine  An- 
sicht geht  dahin,  dass  ihr  schon  genügt  sei,  wenn 
die  Bahn  sich  in  betriebsfähigem  und  be- 
triebssicheren) Zustande  befinde,  wahrend  nach 
Ansicht  der  Buiidesbehörden  für  ganz  oder  theil- 
weise  abgenützte  Objecte  (insbesondere  Ober- 
bau und  Rollmaterial)  entsprechende  Werthabzüge 
zu  machen  sind  und  ausserdem  die  Bahnanlagen 
sammt  Zubehör  den  zur  Zeit  des  Ueberganges 
an  deu  Bund  den  dannznmaligen  Verkehrs- 
anforderungen  genügen  müssen.  Dass  die  Con- 
cessionen hierüber  keine  ausreichende  Klarheit 
bieten,  ist  unbestreitbar,  und  daher  lüsst  sich  auch 
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nicht  zum  voraus  sagen,  welchen  Betrag  die 
Werthabzüge  in  Wirklichkeit  erreichen  werden, 
zumal  ausreichende  Erhebungen  Ober  die  Be- 
schaffenheit der  Bahnobjecte  noch  mangeln.  Die 
741/»  Millionen  sind  eine  vorläufige,  nach  der 
bundesrftthlicben  Botschaft  eher  unter  der  Wirk- 
lichkeit bleibende  Schätzung,  während  die  Babuen 
sie  sehr  überschätzt  glauben;  dass  Abzüge  jeden- 
falls eintreten  müssen,  läset  sich  umsoweniger 
bezweifeln,  als  die  Concessioneu  ausdrücklich  Ab- 
schreibungen oder  die  Anlegung  bezüglicher 
Fonds  vorsehen,  welche  vom  Bückkaufsbetrage  ab- 
zuziehen seien,  allerdings  ohne  über  dieselben 
nähere  Vorschriften  aufzustellen.  Wie  immer 
übrigens  dieser  Punkt  schliesslich  geregelt  werde, 
so  wird  er  die  bundesräthlichen  Berechnungen 
nicht  so  tiefgreifend  beeinflussen,  um  hinsicht- 
lich der  Durchführbarkeit  und  Berechtigung  des 
Rückkaufes  ernste  Bedenken  zu  rechtfertigen. 

Hiermit  scbliesse  ich  meine  Ausfabrungen 
Ober  die  Gesichtspunkte,  welche  die  Bundes- 
versammlung bewogen  haben,  die  Verstaatlichung 
aller  schweizerischen  Hauptbahnen  unter  Geltend- 
machung des  concessionsgemässen  Rückkaufs- 
rechtes  auf  die  nächsten  Termine  zu  beschliessen 
und  den  Bnndesrath  zu  beauftragen,  den  einzelnen 
Hahnen  den  Rückkauf  je  zur  vorgeschriebenen 
Zeit  anzukündigen.  Diese  Ankündigung  hat  für 
die  Nordostbahn  (wenigstens  in  der  Hauptsache), 
ferner  für  die  Gentraibahn  und  die  Vereinigten 
Schweizerbahnen  am  30.  April  1898,  für  die  Jura- 
Simplonbabn  am  30.  April  1900  und  für  die  Gott- 
hardbahn am  30.  April  1904  zu  erfolgen;  der 
Uebergang  der  ersteren  vier  Bahnen  an  den  Bund 
tritt  alsdann  auf  1.  Mai  1903,  derjenige  der  Gott- 
hardbahn auf  1.  Mai  1909  ein.  Sollte  der  con- 
cessionsgemftsse  Rückkauf  auf  diese  Termine  nicht 
erklärt  werden,  bo  wäre  der  Privatbetrieb  der 
Bahnen  für  weitere  15  Jahre  als  gesichert  an- 
zusehen, indem  bei  der  Mehrzahl  der  Bahnen 
nach  den  Goncessionen  eine  Rückkaufserklärnng 
vorher  nicht  mehr  erfolgen  könnte. 

Es  bleiben  mir  einige  Mittbeilungen  hin- 
sichtlich der  Garantien,  welche  in  das  Ver- 
staatlicbungsgesetz  aufgenommen  worden  sind,  um 
die  Selbständigkeit  der  Bundesbahnen  und  die 
Erfüllung  der  ihnen  gestellten  Aufgaben  zu  sichern, 
einer  Verquickung  derselben  mit  der  Partei- 
politik vorzubeugen  und  eine  dem  Wesen  des 
Bundesstaates  zuwiderlaufende  Centralisation 
zu  vermeiden,  ohne  die  nöthige  Einheitlichkeit  j 
und  Slrammheit  der  Geschäftsleitung  zu  opfern.  | 


Hierüber  fanden  in  den  eidgenössischen  Rathen 
langwierige  Verhandlungen  statt,  bei  denen  sich 
die  verschiedensten  politischen  Anschauungen 
durchkreuzten  und  im  Allgemeinen  eine  starke 
Abneigung  zu  Tage  trat,  den  Bundesbehörden 
auf  die  Verwaltung  der  Bundesbahnen  einen 
höheren  Einflu6s  zu  gewähren,  als  die  Verhält- 
nisse unbedingt  gebieten.  Die  Organisations- 
vorschläge des  Bundesrates  erlitten  daher  manche 
bedeutsame  Aenderung  in  der  doppelten  Richtung 
einer  möglichst  weitgehenden  Decentralisation 
und  einer  Heranziehung  der  Cantone  zur  Mit- 
wirkung bei  der  Verwaltung.  Ob  die  aus  diesen 
Verbandlungen  hervorgegangene  Organisation 
sich  in  allen  Tbeilen  bewähren  werde,  wird  viel- 
fach, namentlich  unter  den  überzeugten  Freunden 
der  Verstaatlichung  bezweifelt;  allein  um  dessen- 
willen  wird  wohl  niemand  das  Verstaatlichungs- 
gesetz angreifen.  Die  Hauptsache  ist  und  bleibt 
die  Verstaatlichung;  auch  mit  dem  beschlossenen 
Organismus  werden  die  Bundesbahnen  Gutes  zu 
leisten  vermögen,  und  wenn  sich  in  der  Folge 
daran  Aenderungen  als  wünschbar  herausstellen, 
so  wird  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  nicht 
allzu  schwer  geholfen  werden  können. 

Ein  Fundamentalpunkt  von  höchster  Wich- 
tigkeit ist  erfreulicherweise  unbeanstandet  geblieben 
und  in  beiden  Rätheu  fast  ohne  Discussion  gut- 
geheissen  worden.  Es  ist  der  Art.  6  des  Gesetzes, 
welcher  folgen dermaassen  lautet:  „Das  Rechnungs- 
wesen der  Bundesbahnen  ist  vom  übrigen  Rechnungs- 
wesen des  Bundes  getrennt  zu  halten  und  so  zu 
gestalten,  dass  ihre  Finanzlage  jederzeit  mit  Sicher- 
heit festgestellt  werden  kann.  Der  Reinertrag  des 
Betriebes  der  Bundesbahnen  ist  zunächst  für  die 
Verzinsung  und  Amortisation  der  Eisenbabnschuld 
bestimmt.  Weitere  Ueberschüsse  sind  ausschliesslich 
im  Interesse  der  Bundesbahnen,  und  zwar  für 
Ausgleichung  der  Jabreserträgnisse,  sowie  für 
Hebung  und  Erleichterung  des  Verkehres  zu  ver- 
wenden." Hierzu  kommt  noch  Art.  8,  der  be- 
stimmt, dass  unter  den  Massnahmen  zur  Verkehrs- 
erleichterung insbesondere  „die  Herabsetzung  der 
Personen-  und  Gütertarife  und  die  Erweiterung 
des  Eisenbahnnetzes,  insbesondere  der  Neben- 
bahnen", zu  verstehen  seien.  Hierdurch  ist,  im 
Gegensatze  zu  Preussen  und  anderen  Staaten,  vor- 
gesorgt, dass  nicht  etwa  die  Staatsbahnen  fremd- 
artigen Staatszwecken  dienstbar  gemacht  und 
durch  Einführung  fiscalischer  Gesichtspunkte  in 
die  Bundesbahnverwaltung  bei  den  Staatsbahnen 
«•in  ähnlicher  Gegeusalz  zu  den  Anforderungen 
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des  Verkehres  zu  Tage  trete,  wie  er  bei  den  Privat- 
bahnen zwischen  diesen  und  den  Interessen  der 
Actionäre  besteht  Die  Bundesbahnen  werden 
ohnehin  Mühe  haben,  gegenüber  dem  Begebren, 
welche  ihnen  in  den  verschiedensten  Richtungen 
bevorstehen,  sich  im  richtigen  Wege  zu  erhalten 
und  vom  Anfange  an  Gutes  zu  leisten,  ohne  die 
Kräfte  zu  zersplittern  und  an  ihrer  finanziellen 
Solidität  irgendwelche  Zweifel  aufkommen  zu  lassen. 

Die  beschlossene  Organisation  will  ich  nicht 
in  allen  Einzelheiten  darlegen,  glaube  aber  doch, 
dieselbe  wenigstens  in  den  Grundzügen  kenn- 
zeichnen zu  sollen. 

Wie  schon  bemerkt,  ist  die  Einmischung  der 
Bundesbehörden  möglichst  eingeengt  worden. 
Immerhin  bleiben  der  Bundesversammlung  die 
Genehmigung  der  Anleihensoperationen,  Verein- 
barungen Uber  die  Erwerbung  anderer  bestehender 
Bahnen  oder  den  Betrieb  von  Nebenbahnen,  die 
Gesetzgebung  Ober  den  Bau  neuer  Bahnen,  die 
gesetzgeberische  Festsetzung  der  allgemeinen 
Normen  für  die  Tarifbildung,  die  Genehmigung 
der  jährlichen  Voranschläge,  Bechnuugen  und 
Geschäftsberichte.  Der  Bundesrath  seinerseits 
hat  verschiedene  im  Gesetze  noch  offen  gelassene 
Punkte  durch  eine  Vollziehungsverordnung  zu 
regeln,  wählt  25  Mitglieder  des  Verwaltungsrathes 
mit  der  Verpflichtung,  dabei  auf  angemessene  Ver- 
tretung  von  Landwirtschaft,  Handel  und 
Gewerbe  Bedacht  zu  nehmen,  bestellt  die  General- 
direction  und  die  Kreisdirectionen  und  übt  über 
die  Bundesbahnen  die  gleiche  Aufsicht  wie  Uber 
die  Privatbahnen. 

An  der  Spitze  der  Bundesbahnen  steht  ein 
Verwaltungsrath  von  55  Mitgliedern.  Davon 
wählen  der  Bundesrath  (wie  schon  erwähnt)  25, 
die  Gantone  25  (je  einen  auf  den  Canton  oder 
Halbcanton)  und  die  noch  zu  erwähnenden  fünf 
Kreiseisenbahnräthe  fünf.  Wie  leicht  zu  erkennen 
ist,  haben  bei  dieser  Wahlart  die  Cantone  eineu 
ungemein  grossen  Einfluss  erhalten,  und  viele  be- 
zweifeln, dass  die  zugrunde  liegende  Absicht,  von 
der  Verwaltung  der  Bundesbahnen  die  Tagespolitik 
fern  zu  halten,  wirklich  erreicht  und  nicht  eher 
das  Gegentheil  eintreten  werde.  Der  Verwaltungs- 
rath bat  die  allgemeine  Aufsicht  und  Leitung  der 
Geschäfte,  ähnlich  wie  bei  den  Privatbahnen. 

Die  Geschäftsführung  im  Einzelnen,  so  weit  die 
Gesammtheit  der  Bundesbahnen  in  Frage  kommt, 
liegt  einer  Generaldirection  von  fünf  bis  sieben 
Mitgliedern  ob,  die  auf  unverbindlichen  Vorschlag 
des  Verwaltungsrathes  durch  den  ßundesrath  er- 


nannt wird.  Die  Generaldirection  hat  ihren  Sitz  in 
der  Bundesstadt  Bern.  Zu  ihrer  Aufgabe  gehören 
unter  anderem  das  ganze  Tarifwesen,  die  Controle 
der  Betriebseinnahmen,  die  Aufstellung  der  Fahr- 
pläne, die  Vereinbarungen  mit  anderen  Transport- 
anstalten über  den  gegenseitigen  Verkehr  oder 
die  Regelung  von  Goncurrenzverh&ltnissen,  die 
Verträge  Uber  Gemeinschaftsbahnhöfe. 

Neben  diesen  centralen  Organen  sab  schon 
der  bundesräthliche  Gesetzentwurf  13  Kreis- 
directionen in  Lausanne,  Luzern  und  Zürich  vor; 
bei  einer  Gesammtlänge  der  Bundesbahnen  von 
2645  Kilometer  wären  durchschnittlich  auf  jeden 
Kreis  rund  900  Kilometer  entfallen,  annähernd  wie 
bei  den  preussischen,  österreichischen  und  un- 
garischen Bahnen.  Eine  starke  Strömung  machte 
sich  jedoch  für  eine  weitergehende  Decentralisation 
geltend,  und  zunächst  wurden  fünf  Kreisdirectionen 
geschaffen,  bestehend  aus  je  drei  Mitgliedern,  die 
(gleich  denen  der  Generaldirection)  vom  Bundes- 
rate auf  unverbindlichen  Vorschlag  des  Ver- 
waltungsrathes ernannt  werden.  Die  Kreisdirectionen 
haben  ihren  Sitz  in  Lausanne,  Basel,  Luzern, 
Zürich  und  St.  Gallen,  so  dass  jeder  Sitz  der 
heutigen  Privatbahnen  wieder  eine  Direction  er- 
hält. Dabei  blieb  es  aber  nicht,  sondern  für  jeden 
Directionsbezirk  wurde  noch  ein  Kreiseisenbabn- 
ratb  von  15  bis  20  Mitgliedern  geschaffen,  wovon 
der  Bundesrath  nur  vier,  die  beiheiligten  Cantont? 
und  Halbcantone  aber  11  bis  16  zu  wählen  haben. 

Die  Aufgabe  der  Kreisdirectionen  ist  im 
Gesetz  der  Hauptsache  nach  Übereinstimmend  mit 
dem  bundesräthlichen  Entwurf  geordnet  worden. 
Ihnen  untersteht  namentlich  der  Unterhalt  und  die 
Bewachung  der  Bahnen,  die  Entwerfung  der  Fahr- 
pläne für  ihr  Bahnnetz,  der  Fahrdienst,  der  Zugs- 
dienst, der  Betrieb  der  Werkstätten;  sie  haben 
den  Verkehr  der  Behörden  und  Privaten  ihres 
Kreises  mit  der  Generaldirection  zu  erleichtern, 
dieser  bei  Behandlung  von  Tariffragen,  Ordnung 
der  Verhältnisse  von  Gemeinschaftsbahnhöfen,  Ver- 
kehrsregelungen an  die  Hand  zu  gehen.  Sie  treten 
periodisch  mit  der  Generaldirection  zusammen,  um 
die  beim  Bahnbetriebe  gemachten  Erfahrungen  aus- 
zutauschen und  die  als  wünschbar  erkannten  Ver- 
besserungen anzubahnen  u.  8.  f.  An  der  Möglich- 
keit fruchtbaren  Wirkens  wird  es  also  den  Kreis- 
directionen nicht  mangeln. 

Weniger  gewiss  ist  dies  bei  den  Kreiseisen- 
bahnr&then.  Deren  Geschäftskreis  ist  mager 
und  ungenau  umschrieben,  und  für  die  wichtigste 
Aufgabe:  „Begutachtung  von  allen  das  Eisenbahn- 

99» 
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wesen  betreffenden  Fragen,  insbesondere  des  Fahr- 
plan- und  Tarifwesens",  sind  sie  nach  ihrer  Zu- 
sammensetzung nicht  sonderlich  geeignet.  Schon 
in  der  Bundesversammlung  mangelt  es  nicht  an 
Stimmen,  welche  in  den  Kreiseisenbahnrätben  eher 
ein  Hemmniss  der  fortschrittlichen  Entwicklung 
der  Bundesbahnen  erblickten.  Indessen  will  ich  an 
meinem  Orte  hierüber  nicht  allzu  ungünstig  pro- 
gnosticiren;  es  ist  möglich,  dass  in  diesen  Rathen 
Stimmen  zur  Geltung  kommen,  die  ein  richtiges 
Verst&ndniss  dessen,  was  dem  Verkehre  frommt  und 
noth  thut,  zur  Geltung  briugen,  und  dass  so  ihr 
Wirken  ein  wirklich  fruchtbringendes  werde. 

Bevor  ich  schliesse,  habe  ich  noch  einige 
Schwierigkeiten  territorialer  Natur  zu  erwähnen, 
denen  das  Verstaatlichungsgesetz  in  den  eidge- 
nössischen Rätben  begegnete,  und  deren  Behandlung 
auch  in  weiteren  Kreisen  Beachtung  verdient. 

Eine  derselben  wurde  von  den  Anwohnern 
solcher  Bahnen  erhoben,  die  nicht  zu  den  jetzt  zu 
verstaatlichenden  Hauptbahnen  gehören.  Der  Oantou 
Neuen  bürg  vermisste  darunter  den  ihm  gehören- 
den Jura-Neucbätelois  und  fand  dessen  Einbeziehung 
in  die  Verstaatlichung  um  so  eher  angezeigt,  als  er 
an  die  strategisch  wichtige  französische  Bahn 
Besancon-Morteau  anscbliesse.  Von  Genf  her  wurde 
die  Verstaatlichung  der  zur  Paris-Lyou-Mitteluieer- 
bahn  gehörenden  Bahnstrecken  auf  dem  dortigen 
Cantonsgebiete  angeregt.  Andere  fanden  den  Aus- 
schluss gewisser  Nebenbahnen  unbillig,  deren 
Finanzlage  durch  die  Bundesbahnen,  namentlich 
wegen  der  beabsichtigten  Taxermässigungen  be- 
droht werde.  Im  Ganzen  dürfte  es  sich  um  Bahnen 
mit  einem  Anlagecapitale  von  50  bis  60  Millionen 
handeln,  die  meistens  nur  einen  schwachen  Ertrag 
haben  und  daher  wesentlich  billiger  käuflich  sein 
sollten. 

Um  die  betreffenden  Landesgegenden  zu  be- 
ruhigen, schaltete  man  folgenden  Art.  3  ein:  „Der 
Bundesrath  ist  ermächtigt,  mit  Zustimmung  der 
Bundesversammlung  auch  andere  dermalen  be- 
stehende Bahnen  zu  erwerben,  welche  den  in 
Art.  1  vorgesehenen  Bedingungen  entsprechen 
(d.  h.  welche  wegen  ihrer  volkswirtschaftlichen 
oder  militärischen  Bedeutung  den  Iuteressen  der 
Eidgenossenschaft  oder  eines  grösseren  Theiles 
derselbeu  dienen  und  ohne  unverhältnissmässige 
Opfer  erworben  werden  können)." 

Eine  zweite  Schwierigkeit  bot  die  von  der 
Jura-Simplonbahn  projectirte  Durchtunnelung 
des  Simplon,  welche  das  Wallis  uud  die  übrige 
Westschweiz  mit  Italien  in  nähere  Verbindung 


bringen  soll,  und  wofür  der  Bund  schou  anläss- 
lich der  Nachtragssubvention  für  die  Gotthardbahn 
eine  Subvention  von  4'/s  Millionen  Franc«  zu- 
gesichert hat.  Die  Jura-Simplonbahn  hofft,  das  für 
diese  zweite  schweizerische  Alpenbahn  über  die 
Subventionen  hinaus  erforderliche  Baucapital  dem- 
nächst aufbringen  zu  können,  während  Besorgnisse 
zu  Tage  traten,  dass  der  Bund  als  künftiger  In- 
haber der  Gotthardbahn  sich  mit  deren  Bau  we- 
niger beeilen  werde.  Um  dieselben  zu  zerstreuen, 
fand  in  Art.  49  des  Verstaatlichungsgesetzes  fol- 
gende Bestimmung  Aufnahme:  „Der  Bund,  als 
Rechtsnachfolger  der  Jura-Simplonbahn,  verpflichtet 
sich  gegenüber  den  subventionirenden  Gantonen 
zur  Ausführung  der  durch  Bundesbeschluss  vom 
24.  September  1873  ertheilten  Concession  einer 
Simploneisenbahn  und  der  italienischen  Coucessiou 
für  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  durch  den 
Simplon  von  der  schweizerisch-italienischen  Grenze 
bis  lselle,  vom  22.  Februar  1896,  sofern  die  in 
Art.  12  des  Staatsvertrages  zwischen  der  Schweiz 
und  Italien,  vom  25.  November  1895,  bedungenen 
Subventionen  geleistet  werden." 

Es  lag  in  der  Natnr  der  Sache,  dass,  da  der 
Westschweiz  diese  Beruhigung  gewährt  wurde, 
auch  die  Ostschweiz  für  die  ihrigen  Gleiches 
anstrebte.  Nur  begegnete  man  hier  der  Schwierig- 
keit, dass  die  bündnerischen  Alpenbahnbestrebungen 
seit  Jahren  ruhten  und  noch  keine  greifbare  Ge- 
stalt angenommen  haben.  Daher  wurde  in  das  Ge- 
setz nur  die  allgemeine  Zusicherung  aufgenommen, 
der  Bund  werde  in  gleichem  Maasse,  wie  die 
Bestrebungen  für  eine  Simplonbahn,  auch  die- 
jenigen für  Realisirung  einer  dem  Eisenbabngesetze 
von  1872  entsprechenden  Alpenbahn  im  Osten 
der  Schweiz  fördern.  Daneben  wurde  in  den  be- 
teiligten Gegenden  mit  Befriedigung  von  Er- 
klärungen Vormerk  genommen,  welche  eine  wirk- 
same Förderung  des  durch  die  Thäler  Grau- 
bündens projectirten  Netzes  von  Schmalspur- 
bahnen seitens  des  Bundes  erwarten  lassen. 

Endlich  wurde  eine  vom  Bunde  schon  früher 
abgegebene  Erklärung,  welche  den  Bau  der  längst 
angestrebten  Verbindung  der  Toggen  burgerbahn 
mit  dem  Linthgebiete  sehr  erleichtert,  im  Ver. 
staatlichungsgesetze  nochmals  bestätigt. 

So  wird  die  Verstaatlichung  der  Hauptbahnen, 
falls  sie  vom  Volke  gutgeheissen  wird,  zugleich 
den  Anstoss  geben,  zur  Ergänzung  einiger  wich- 
tiger Lücken  im  schweizerischen  Bahnnetze,  deren 
Ausfüllung  wegen  ihrer  Kostspieligkeit  bisher  um- 
sonst angestrebt  wurde. 
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Hiermit  schliesse  ich  meine  Darlegung  der 
dermaligen  Verstaatlichungsoperation  in  der  Schweiz. 
Sie  dürfte  geeignet  sein,  den  Vorwurf  zu  wider- 
legen, dass  es  sich  dabei  um  eine  rechtswidrige 
Spoliation  der  Eisenbahnactionäre,  insbesondere 
derjenigen  des  Auslandes  bandle.  Duneben  sollte 
daraus  erhellen,  dass  der  Gedanke  der  Eisen- 
bahnverstaatlichung in  der  Schweiz,  ganz  wie 
anderwärts,  aus  den  mit  dem  Privatbahnsystem 
gemachten  unbefriedigenden  Erfahrungen  all- 
mählich herausgewachsen  und  nunmehr  nach 
reifliebster  Erwägung  in  woblbewusster  Wahrung 
und  Förderung  wichtiger  öffentlicher  Interessen  ge- 
setzlich approbirt  worden  ist.  Vielleicht  wird  auch 
nicht  ohne  Interesse  beaebtet  werden,  wie  die 
Schweiz    bei  der  Verstaatlichung  dem  in  einer 


Demokratie  doppelt  gefährlichen  Vorwurf,  dass  die 
Bechte  des  Staates  privaten  Interessen  geopfert 
werden,  zu  begegnen  sucht,  ohne  diejenigen  der 
Actionäre  zu  missachten  oder  Verhandlungen  mit 
diesen  im  geeigneten  Zeitpunkte  auszuweichen.  End- 
lich mag  der  eine  und  andere  Leser  etwelches 
Interesse  daran  finden,  zusehen,  wie  die  Schweiz  ihre 
Bahnverwaltuug  von  der  allgemeinen  Landesver- 
waltung ausscheidet,  wie  sie  die  Gebote  einheit- 
lichen Bahnbetriebes  mit  dem  Wunsche  nach  De- 
eentralisation  zu  vereinigen  trachtet,  und  wie  sie 
neben  den  Bundesbehörden  auch  den  Cantonen 
eine  Einwirkung  auf  die  Bahnverwaltuag  gewährt. 
Ich  hoffe  deshalb,  dass  der  mir  selbst  unerwartete 
Umfang  meiner  Darlegung  von  den  Lesern  nicht 
allzu  unangenehm  empfunden  worden  sei 


Der  Cabineiswechsel. 


Die  „Wiener  Zeitung"  vom  1.  December  ent- 
hält in  ihrem  amtlichen  Theile  nachstehende  Ver- 
lautbarungen: 

Lieber  Ritter  v.  Bilinski!  Ueber  Ihr  Ansuchen 
enthebe  Ich  Sie  in  Gnaden  von  dem  Amte  Meines 
Finanzministers.  Indem  Ich  Ihnen  für  die  unter 
schwierigen  Verhältnissen  geleisteten  hervorragen- 
den Dienste  Meine  volle  Anerkennung  ausspreche, 
behalte  Ich  Mir  Ihre  Wiederverwendung  im 
Dienste  vor. 

Wien,  am  30.  November  1897. 

Frau  Joaeph  in.  p. 

Badetii  m.  p. 

Lieber  Freiherr  v.  Glanz!  Indem  ich  Sie  Uber 
Ihr  Ansuchen  von  der  Stelle  Meines  Handels- 
ministers  in  Gnaden  enthebe,  verleihe  ich  Itiuen 
in  Anerkennung  der  von  Ihnen  geleisteten  vor- 
züglichen Dienste  taxfrei  Meinen  Orden  der  Eisernen 
Krone  erster  Classe  und  behalte  Mir  Ihre  Wieder- 
verwendung im  Dienste  vor. 

Wien,  am  30.  November  1897. 

Frans  Joseph  m.  p. 

Badeui  m.  p. 


Lieber  FML.  Ritter  v.  Guttenberg!  Ihrem 
Ansuchen  entsprechend,  enthebe  Ich  Sie  in  Gnaden 
von  der  Stelle  Meines  Eisenbahnministers.  Ich 
gedenke  mit  voller  Anerkennung  der  von  Ihnen 
mit  hingebungsvollem  Eifer  geleisteten  Dienste  uud 
verleihe  Ihnen  taxfrei  Meinen  Orden  der  Eisornen 
Krone  erster  Classe. 

Wien,  am  30.  November  1897. 

Fraui  Joseph  m.  p. 

Badeni  m.  p. 

Lieber  Sectionschef  Dr.  Ritter  v.  Wittek! 
Ich  ernenne  Sie  zu  Meinem  Eisenbahnminister! 
Wien,  am  30.  November  1897. 

Frans  Joseph  in.  p. 

Gautsch  m.  p. 

Lieber  Senatspräsident  Dr.  Ritter  v.  Böhm! 
Ich  ernenne  Sie  zu  Meinem  Finanzminister. 
Wien,  am  30.  November  1897. 

Frans  Joseph  ra.  p. 

Gautsch  m.  p. 

Lieber  Sectionschef  Dr.  v.  Koerber!  Ich  er- 
I  nenne  Sie  zu  Meinem  Handelsminister. 
Wien,  am  30.  November  1897. 

Frans  Joseph  in.  p. 

Gautsch  m.  p. 
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Gesetzentwurf 

betreffend  die  Veräusserung  der  Staatsbahnlinie  Böhmisch  -Lelpa-Nlemes  an  die  Aussig- 

Teplitzer  Eisenbahngesellschaft. 


(Sohluss.) 


lebereinkommen, 


Tepllte  am  I.  Mal  18»? 
abgeschlossen  %m   Wiea  tm  g.  J«.J  1997  «wiaohen 

dem  k.  k.  ElMnbahDBBlBiaterlasa  and  den  k.  k.  Finanz 
mlalatorlain  im  Samen  der  k.  k.  Staatsverwaltung 
einerseits  «nd  der  k.  k.  priv.  Anssig-Teplltser  Else*- 
hiihngssellsebaft  andererseits,  betreffend  die  Debet-- 
laHsung  der  StnatHbahnllnte  Bühmlsch-l.elpu-Nlemes 
an  die  genannte  EisenbahngeselUcbaft. 

§  1 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  überliest  der  k.  k.  priv. 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellschaft  and  diese  übernimmt 
die  derzeit  im  Staatseigenthume  befindliehe,  im  Eisenbahn- 
buche  des  k.  k.  Landesgerichtes  Prag  unter  der  Bezeichnung 
„Loealeisenbahn  von  der  Station  Böhmiaeh-Leipa  der  priv. 
böhmischen  Nordbahu  Uber  Alt-Leipa  und  Reichstädt  nach 
Niemes  mit  einer  Abzweigung  von  Reichstadt  zur  Zucker- 
fabrik in  Neu-Keicbstadt''  inneliegende  Bisenbahnlinie  von 
Böhmisch-Leipa  über  Alt-Leipa  und  Reiohstadt  nach  Niemes 
nebst  der  Abzweigung  nach  Neo-Reichstadt  mit  der  Wirkung, 
dasg  die  genannte  Bahnlinie  vom  Tage  der  Uebcrgabe  (§  4) 
angefangen  als  ein  integrirender  Bestandteil  der  den  Ge- 
genstand der  Allerhöchsten  Concessionsarkunde  vom  18.  Juni 
1896,  R.  G.  Bl.  Nr.  115.  bildenden  Eisenbahn  von  Töplitz 
(Setteuz)  nach  Reicbenberg  zu  behandeln  ist  und  'las«  dem- 
zufolge auf  die  genannte  Bahnlinie  von  dem  bezeichneten 
Zeitpunkte  ab  die  Bestimmungen  der  bezogenen  Allerhöchsten 
Conoessionsurkunde  Anwendung  zu  finden  haben. 

§2. 

Mit  der  nach  §  1  Überlasgenen  Bahnlinie  gebt  die  tu 
derselben  gehörige  Schleppbahn  zur  Holzmöbelfabrik  in 
Niemes,  wie  auch  das  sonstige  unbewegliche  Zugehör  der 
bezeichneten  Bahnlinie  in  das  dnreb  die  ooncessionsmässiui-ti 
Vorbehalte  des  Staates  beschränkte  Eigeuthum  der  k.  k. 
priv.  Aussig-Teplitzer  Kiseubahngesellschaft  über  und  wird 
derselben  ferner  daa  Betriebsinventar  mit  Ausnahme  des 
Fahrparkes  und  der  Materialvorräthe,  welche  beiden  Zuge- 
hörungen  im  Eigenthume  des  Staates  verbleiben,  abgetreten. 

Im  Hinblicke  auf  die  der  Bahngesellschaft  obliegende 
Verpflichtung  znr  ununterbrochenen  Aufrechthaltung  des 
Betriebes  der  ihr  überlasseneu  Bahnlinie  werden  jedoch  die 
auf  der  letzteren  dermal  in  Verwendung  stehenden  Looo- 
motiven  und  Personenzugsgarnituren  für  die  Zeit  der  Re- 
oonstruotlon  der  Bahn,  längstens  aber  auf  die  Dauer  von 
sechs  Monaten  vom  Zeitpunkte  der  Uebergabe  der  Bahnlinie 
(§  4)  der  Bahngesellschaft  zur  Verwendung  auf  der  mehr- 
erwähnten  Bahnlinie  belassen. 

§  3- 

Als  Entgelt  für  die  Uebeilassung  der  in  §§  1  und  2 
des  gegenwärtigen  Uebereinkommens  bezeichneten  Bahnlinie 
sammt  Zugehörungen  und  die  daselbst  weiter  vom  Staate  zu- 
gesicherten Leistungen  wird  die  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 


EisenbabngesellBch&ft  den  Betrag  von  einer  Million  drei- 
malhunderttausend  Gulden  (II.  1,800.000)  österreichische 
Währung,  zahlbar  am  1.  Januar  1898,  in  Baarem  au  die  k.  k. 
Staatscentrai  easss  entrichten. 

M- 

Die  Uebergabe  der  im  §  1  genannten  Bahnlinie  von 
Böhmisch- Leipa  nach  Niemes  und  des  im  §  2  angefahrten 
Zugehör»  derselben  an  die  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer 
Eisenbahugesellschaft  hat  am  1.  Januar  1898  stattzufinden. 

Der  k.  k.  Staatsverwaltung  bleibt  jedoch  daa  Recht  vor- 
behalten, die  Bahnlinie  sammt  Zugehör  auch  in  einem 
früheren  Zeitpunkte  an  die  Bahngesellschaft  zu  übergeben, 
in  welchem  Falle  die  letztere  verpflichtet  ist,  für  das  im 
§  8  bedungene  Entgelt  von  fl.  1,800.000  vom  Tage  der 
Übergabe  der  Bahnlinie  bis  tu  der  thatalohliohen  Bericht!- 
gung  dieses  Entgeltes  eine  4proeentige  Zinsenvergütung  zu 
leisten. 

Die  vom  Tage  der  Uebergabe  angefangen  aus  dem  Be- 
triebe der  Bahnlinie  erwachsenden  Betriebseinnahmen  und 
Betriebsausgaben  geben   zu  Gunsten,   beziehungsweise  tu 


§  r». 

Mit  dem  Zeitpunkte  der  Uebergabe  der  Bahn  (§  4) 
tritt  die  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellsebaft 
in  die  auf  den  Ansohluss  der  Bahnlinie  Böhmiach-Leipa- 
Niemes  an  die  Station  Böbmiseh  -  Leipa  der  k.  k.  priv. 
Böhmischen  Nordbahngesellschaft,  auf  die  Herstellung  und 
Betriebsführung  der  anschliessenden  Schlepphahnen,  sowie 
überhaupt  in  die  auf  den  Betrieb  der  genannten  Bahnlinie 
bezüglichen  Vertrage  und  Vereinbarungen  als  Rechtsnach- 
folger an  Stelle  des  8taates  ein. 

8  6. 

Sämmtliohe  im  Besitze  der  k.  k.  Staatseisenbahnver- 
waltung befindlichen  Urkunden,  Pläne,  Bücher,  Rechnungen 
und  Acten,  welohe  die  im  §  1  genannte  Bahnlinie  von 
Böhmisch-Leipa  nach  Niemes  und  das  im  §  2  angeführte 
Zugehör  derselben  betreffen,  werden  gleichzeitig  mit  der 
Uebergabe  der  Bahn  der  k.  k.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisen- 


§  7. 

Die  k.  k.  Staatsverwaltung  giebt  ihre  Einwilligung  dazu, 
dass  nach  erfolgter  Bezahlung  des  im  §  8  bedungenen  Ent- 
geltes das  in  Gemässheit  der  Bestimmungen  der  Aller- 
höchsten Concessionsurknnde  vom  13.  Juni  1896,  R.  G.  Bl. 
Nr.  115,  beschrankte  Eigentumsrecht  der  k.  k.  priv. 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesellsebaft  an  der  im  §  1  be- 
zeichneten Eisenbahnlinie  im  Eisenbahnbuche  in  geeigneter 
Weise  zur  Eintragung  gebracht  werde. 

Die  zu  diesem  Bshufe  etwa  noch  erforderlichen  Rechts- 
Urkunden  wird  die  k.  k.  Staatsverwaltung  der  genannten 
Bahngesellsehaft  über  deren  Verlangen  rechtzeitig  znr  Ver- 
fügung stellen. 
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Dm  gegenwärtig«  Uebereinkoroinen,  sowie  die  duroh 
dasselbe  veranlassten  Vermögensübertragungen,  Eingaben, 
Eintragungen,  Aa»fertigU0gen,  Vertrige  und  sonstigen  Ur- 
kunden gemessen  die  Gebühren-  und  8tempelfreiheit 

§  9. 

Die  vertragscbliessenden  Tbeile  verzichten  darauf,  diese« 
[Jebcreinkomraen  wegen  Verletzong  Ober  die  Hälfte  des 
Werthes  anzufechten. 

§  10. 

Rttoksiehtlioh  allfäUJger  Streitigkeiten  ans  diesem  üeber- 
einkommen  unterwerfen  sich  die  vertragscbliessenden  Tbeile 
der  Gerichtsbarkeit  des  k.  k.  Handelsgerichtes  in  Wien  und 
vereinbaren  diesbezüglich,  dass  derartige  Streitigkeiten  im 
summarischen  Verfahren  ausgetragen  werden  sollen. 
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Du  gegenwärtige  Uebereinkommen,  welches  in  zwei 
Parien  ausgefertigt  wird,  erlangt  für  die  k.  k.  priv.  Aussig- 
Teplitzer  Bisenbahngesellsohaft  mit  dem  Tage  der  Unter- 
fertigung, für  die  k.  k.  Staatsverwaltung  aber  erst  mit  jenem 
Zeitpunkte  bindende  Kraft,  mit  welchem  die  letztere  die 
legislative  Ermächtigung  zur  Abtretung  der  Bahnlinie 
Böhmisoh-Leipa-Niemes,  sowie  zur  Gewährung  der  im  §  8 
angeführten  Gebühren-  und  Stempelfreiheit  erlangt 
wird. 

Sofern  jedooh  diese  legislative  Ermächtigung  bis 
31.  December  1897  nicht  erfolgt  sein  sollte,  ist  die  k.  k. 
priv-  Aussig-Teplitzer  Bisenbahngesellsohaft  an  das  gegen- 
wärtige Uebereinkommen  nicht  weiter  gebunden  und  ist 
dieses  Uebereinkommen  als  überhaupt  nicht  abgeeohJo«seu 
anzusehen. 


Uebersicht  des  Baufortschrittes 

der  im  I.  Semester  1897  in  Ausführung  begriffenen  österreichischen  Eisenhahnen. 


Mit  Ende  des  Jahres  1896  verblieben  an  Bahnen,  be- 
ziehungsweise Theilstrecken  839  Kilometer  im  Bau. 

Im  I.  Semester  1897  sind  nachfolgende  Bahnlinien  und 
Theilstrecken  hinzugekommen,  und  swar: 

A.  Bahaeo,  welche  der  Staat  für  Rechnung  der  Coa- 
ceaslonlre  baut. 

Strecken  der  Linie  Msrienbad-Karlsbad  (rund  26  Kilo- 
meter), die  Localbahn  Policka-Skutsch  (38  Kilometer),  die 
Strecke  Gross-Hollenstein-Kienberg  der  Ybbsthaibahn  (45 
Kilometer)  und  eine  Theilstreeke  der  Linie  Czortköw-Za- 
lessczyki  der  Ostgalizischen  Locatbahnen  (rund  8  Kilometer). 

B.  Prfrat-Loealbahaea. 

Die  Strecke  Luditz-Petschau  der  Localbahn  Rakonits- 
Petscbau  (36  Kilometer),  Lupköw-Cisna  (27  Kilometer), 
Linz-Urfahr-Pöstlingberg  (6  Kilometer),  (Prag)  Smiohov- 
Kolir  (8  Kilometer),  Prag-Zitkov-Königl.  Weinberge  (6  Kilo- 
meter), Beraun-Koneprus-Könlgshof  (13  Kilometer),  Graz- 
Maria  Trost  (Fölling)  (7  Kilometer),  Reiehenberger  elek- 
trische Straßenbahnen  (ö  Kilometer)  und  die  Strecke  Cer- 
vipnano-Laiidesgrenze  der  Friauler  Eisenbahn  (3  Kilometer), 
zusammen  rnnd  218  Kilometer. 

Nach  Hinzurechnung  der  zu  Ende  des  Jahres  1896  ver- 
bliebenen Baulinien  und  Strecken  von  839  Kilometer  Länge 
standen  sohin  im  I.  Semester  1897  au  Bahnen  1067  Kilo- 
meter in  Bauausführung. 

In  der  ersten  Hälfte  des  Jahres  1897  wurden  von  diesen 
Batinen  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben,  und  zwar: 

a)  Staatsbahnen:  Die  Linie  Halicz-Oströw  (Tarnopol) 
sammt  Erweiterung  der  Stationen  Tarnopol  und  Halies 
(104  Kilometer); 

b)  Privat-Loealbahnen:  Von  den  Bukowinaer  Landes- 
bahnen  die  Linien  Itzkany-Snozawa  (5  Kilometer)  und 
Hliboka-Sereth  (15  Kilometer),  dann  die  Strecken  Ra 
konitz-Pladen,  Pladen-Protiwitz-Bnchan  nnd  Protiwitz- 
Luditz  der  Localbahn  HakoniU-l'etswbau  »atnuit  Ab- 
zweigung Protiwitz-Buohau  (rund  69  Kilometer),  die 


Strecke  Cercan-Poiar   der  Localbahn  Ceröau-Modrau 
mit  Abzweigung  M6ch«nic  DobW  (16  Kilometer),  Mel- 
nik-Mseno  sammt  Abzweigung  Lotbka-Streduitz  und 
Scbleppbahn  Melnik-Elbeumsohlagsplatz  (29  Kilometer); 
ferner  Strecken  der  Schneebergbahn  (40  Kilomeier), 
Saitz-Ozeioz-Göding  (38  Kilometer),  je  eine  Theilstreeke 
der  elektrischen  Bahnen  (Prag)  Smiohov-Kosir  (2  Kilo- 
meter) und    Prag-Zizkov-Königl.  Weinberge  (3  Kilo- 
meter), zusammen  somit  321  Kilometer. 
Demnach  verbleiben  von  den  im  I.  Semester  1897  in 
Hauausführung  gestandenen  Bahnen  in  der  nachgewiesenen 
Länge  von  1057  Kilometer  nach  Abzug  der  eröffneten  Bau- 
linien und  Strecken  von  321  Kilometer  mit  Ende  des  I.  Se- 
mesters 1897  noch  rund  736  Kilometer  Bahnen  im  Bau. 
Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Hauptbahnen. 

I.  Staatsbahnen:  Die  Linien  Chodoröw-Podwysokie 
(42  Kilometer)  und  Beraun-Duschnik  (16  Kilometer). 

II.  Bahnen,  welche  der  Staat  für  Rechnung 
der  Conoessionäre  baut:  Theile  der  Wiener  8tadtbahn 
(31  Kilometer),  dann  Baustrecken  der  Linien  Marienbad- 
Karlsbad  (40  Kilometer)  und  Karlsbad-Jobanngeorgenatadt 
(26  Kilometer). 

B.  Leealbabaea. 

I.  Staatsbahnen:  Die  Localbabnen  Band orf- Jauer- 
nig (6  Kilometer)  nnd  Haagsdorf-Weidenau  (6  Kilometer). 

II.  Bahnen,  welche  der  Staat  für  Rechnung 
der  Conoessionäre  baut:  Bukowinaer  Landesbahnen: 
Kepolokoots-Wisnits  (45  Kilometer),  Radautz-Prassiu  (42 
Kilometer),  Luian-Znleszczyki  (43  Kilometer);  dann  die  Lo- 
catbahnen Neobaus-Neubistritz  (31  Kilometer)  und  Politka- 
Skutsch  (38  Kilometer),  die  Strecke  Gross-Hollenstein-Kien- 
berg der  Ybbstbalbahn  (45  Kilometer)  und  ein  Theil  der 
Linie  Czortköw-Zalesczczyki  der  Ostgalizischen  Localbabuen 
(8  Kilometer). 

III.  Privatbahnen,  vom  Landesansschusse  in 
Böhmen  in  Ausführung:   Die  Strecke  Luditz-Petschau 
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der  Loealbahn  RakoniU-Peteehau  sammt  Abzweigung  (36 
Kilometer),  dann  die  Strecken  der  Loealbahn  Cerean-Mo- 
dran  mit  Abzweigung  MMienic-Dobfis  (46  Kilometer)  und 
Mäeno-Unter-Cetno  (14  Kilometer). 

IV.  Privatbahnen,  vom  Lande sausechusee  in 
Niederöstereich  in  Ausführung:  Die  Loealbahn  St. 
Pölten-Kirebberg  a.  d.  Pielacti  (30  Kilometer). 

V.  Privatbahnet],  vom  Landesausschusse  in 
Galixien  in  Ausführung:  Die  Loealbahnen  Borki  wielkie- 
Grzymalöw  (32  Kilometer)  and  Lupköw-Cisna  (27  Kilo- 
meter). 

VI.  Privatbahuen,  von  Privaten  in  Ausführung: 
Die  Endetrecke  der  Sckiieeberghabn  (2  Kilometer),  die  Lo- 
ealbahn Zell  a.  See-Krimml  (Pinxgauer  Loealbahn)  (53  Kilo- 
meter), die  Strecke  Settenz-Lobositz  und  die  Sohleppbahn 
zur  Elbe  der  Loealbahn  Teplitz(Setten»)-Reichenberg  (38 
Kilometer),  die  Czernowitzcr  elektrische  Strassenbnhn 
(7  Kilometer),  die  elektrische  Kleinbahn  (Linz-Urfahr-Pöst- 
lingberg  (6  Kilometer),  Theile  der  elektruehen  Bahnen 
(Prag)  Smiohov-Koäir  (1  Kilometer)  und  Prag-Zizkov-Königl 
Weinberge  ß  Kilometer),  die  Loealbahnen  Beraun-Koneprus- 
Köuigshof  (13  Kilometer)  und  Graz-Maria  Trost  (Fölling) 
(7  Kilometer),  die  Roichenberger  elektrischen  Strassenbahnen 
(5  Kilometer)  und  die  Strecke  Cervignano-Laudesgrenze  der 
Frianler  Eisenbahn  (3  Kilometer),  zusammen  7^6  Kilometer. 

Durch  die  vorangeführten,  im  I,  Semester  1897  dem 
Betriebe  übersehenen  Bahnen  wurden  folgende  neue  Sta- 
tionen und  Haltestellen  dem  öffentlichen  Verkehre  zugeführt: 

Auf  der  Staatsbalinlinie  Halicz-Ostrow  (Tarnopol) 
wurden  die  Stationen  Bolszowce,  Skomorochy  stare.  Lipioa 
dolna,  Mieezyszozow,  Kreywe,  Kozow»,  SJoboda-Teofipolka, 
Deuysow-Kupczynce  und  Cbodaczkow  widkie  für  den  Ge- 
sainrntverkehr  mit  vorläufigem  Ausschlüsse  explosiver  Ge- 
genstände, dann  die  Ausweiche  Nagrabie  und  die  Haltestelle 
Bucnif'.w  für  den  Personen-  und  Wagenladungsgüterverkehr 
und  die  Haltestelle  Ostrow  für  den  Personenverkehr  eröffnet. 

Auf  der  Bukowitiaer  Landesbahn  Itzkany-Suczawa 
wurden  die  Haltestellen  Itzkany  Bad,  Alt-ltzkanv  und 
Kreuzgasse  für  den  Personen-  und  beschrankten  Gepäeks- 
verkehr  eröffnet. 

Auf  der  Bukowinaer  Laiideshabn  Hliboka-Sereth  wurdeu 
die  Stationeu  Tereblcatie  und  Sereth  für  deu  (Jesammtver- 
kehr  mit  Ausschluss  explosiver  Gegenstände,  dann  die  Halte- 
stelle Kamenka  für  den  Personen-  und  beschränkten  Gepäeks- 
verkebr  und  die  Haltestelle  Berliiice  für  den  Wagenladungs- 
verkehr eröffnet. 

Anf  der  Thoilstreeke  Kakonitz-Pladen-  LudiU  der  Loeal- 
bahn Rakonitz-PetHohau  wurden  die  Stationen  Senomnt- 
Schanowa,  Pschoblik,  Woratschen,  Jechnitx,  Lubenz,  Chieseb 
und  Luditz  fflr  den  Gesammtverkehr  mit  Ausschluss  explo- 
siver Utiter,  dann  die  Haltestelle  Gerten  lür  den  Personen-. 
Gepäcks-  und  Uütei  verkehr,  letzteren  in  ganzen  Wagen- 
ladungen mit  Ausschluss  lebender  Thicre,  und  die  Halte- 
stellen Alberitz  und  Liebkowitz  für  den  Personen-  und  Ge- 
piieksverkehr  eröffnet. 

Auf  dem  Flügel  Protiwitx-Buchau  der  Loealbahn 
Rakonitz-Petschau  gelangten  die  Stationen  Boheutsch  urt  l 
Buchau  für  den  Gesammtverkehr  mit  Ausschluss  explosiver 
Güter  und  die  Haltestelle  Luditz- Haltestelle  für  den  Personen- 
und  Gepäcksverkehr  zur  Eröffnung. 

Auf  der  Theilstrecke  Ceröan-Piäely-Pozar  der  Loealbahn 
Üercan-Mödhwi  wurden  die  Stationen   Puritseh    %   d.  S.. 


Tejnitx  a.  d  S.  und  Krhanitz  für  den  Gesammtverkehr,  dann 
die  Ladestellen  Svarov  und  Posar  and  die  Haltestelle  Peoerad 
für  den  Güterverkehr  eröffnet. 

Auf  der  Loealbahn  Melnik-MSeno  und  deren  Flöge! 
Lhotka-Stfednitz  wurden  die  Stationeu  Wrutitz-Jeleniti. 
Lholka,  Nebuzel,  Kanina-Aujezd,  M8e.no  und  Stfednitz  für 
den  Gesammtverkehr  mit  Ausschluss  explosiver  Güter  und 
die  Ladestellen  Jeniehov  und  Zivonin  mit  der  Abfertiguugs- 
befugniss  für  Wagenladungen  wahrend  der  Rübencwnpagne, 
d.  i.  vom  15.  September  bis  15.  Januar  jeden  Jahres,  er- 
öffnet; auf  der  Scliloppttabn  Melnik-Elbeumschiagplats 
wurde  die  Station  Elbenmsehlagplatz  vorläufig  nur  mit  der 
Abfertigungsbefugniss  fttr  Güter  in  vollen  Wagenladungen, 
deren  Ueberladung  in  das  8chiff  und  umgekehrt  ausschliess- 
lich von  den  Parteien  besorgt  wird,  eröffnet. 

Auf  der  Schneebergbahn  wurden  die  Stationen  Fi  schau, 
Winxendorf,  Willendorf,  Grunbach  und  Puchberg  a.  Sch. 
für  den  Gesammtverkehr,  ferner  die  Haltestellen  Brunn  a.  St. 
Weikersdorf  a.  St.,  Unter-Höflein,  Grünbach-Klaus  und 
Pfennigbach  für  den  Personen-  und  Gepäcks  verkehr,  dann 
die  Haltestellen  Urschendorf  and  „k.  und  k.  Feuerwerks- 
anstalt"  fttr  deu  Personen-,  Gepäcks-  und  beschränkten 
Eil-  und  Stttckgutverkehr,  sowie  fttr  Güter  in  Wagenladungen, 
und  schliesslich  die  Haltestellen  Scbneebergdörfl,  Hauslitz- 
sattel und  Baumgartner  in  der  Zahnradstreoke  für  den 
Personen-,  Gepäcks-  and  beschränkten  Stüekgutverkehr, 
sowie  für  Güter  in  Wagenladungen  ä  5000  Kilogramm  er- 
öffnet. 

Auf  der  Loealbahn  Saitz-Cxeicz-Göding  wurden  die 
Stationen  Gross-Pawlowitz,  Boretitz,  Kobyli,  Czeicz  und 
DJ utenitz  für  den  Gesammtverkehr,  dann  die  Haltestelle 
Gross-Pawlowitz-Markt  für  den  Personen-  und  Gepäcks- 
verkehr und  die  Halle-  und  Ladestelle  Bruinowitz  für  den 
Personen-  und  Gep&eksrerkehr  und  für  die  Aufgabe  von 
Rüben  und  Abgabe  von  Rübeiiabfällen  u.  dgl.  in  Wagen- 
ladungen eröffnet. 

Schliesslich  wurde  auf  deu  dem  Betriebe  übergebeneu 
Tlieilstrecken  der  elektrischen  Kleinbahnen  in  Prag  und 
Umgebung  eine  grössere  Zahl  von  Haltestellen  für  den 
localen  Personenverkehr  eröffnet. 

Hinsichtlich  der  Bahnen,  welche  schon  mit  Ende  des 
Jahres  1890  im  Betriebe  standen  und  bezüglich  der  sodann 
zugewachseneu  Betriebalinien  ergaben  sieh  im  Verlaufe  des 
I.  Semesters  1897  mehrfache  Veränderungen  und  Ver- 
mehrungen, und  zwar: 

I.  Anf  den  Staatsbahallaiesj  ud  den  Im  Staatsbetriebe 
stehenden  Bahnen 

wurde  die  früher  nur  fttr  den  Personen-  und  Gepäoks- 
verkehr  eingerichtete  Station  Markowce  der  Linie  Lemberg- 
Czernowitz  für  den  Wagenladungsverkehr,  ferner  die  bisher 
von  dem  Stückgutverkehre  ausgeschlossene  Station  Frankstadt 
der  Linie  Sternberg- Wiehstadtl-Lichtenau  für  den  Gesammt- 
verkehr, desgleichen  die  bisher  nur  fflr  den  Güterverkehr 
eingerichtete  Statiou  Wygoda  der  Linie  Dolina-Wygoda  für 
deu  Gesammtverkehr,  dann  die  bisher  nur  fttr  den  Personen- 
und  Gepücksvorkehr  eingerichtete  Haltestelle  Mtatx  der 
Linie  Pilsen-Dux  für  den  Wagenladungsverkehr,  die  bisher 
nur  fflr  den  beschränkten  Gepäcksverkehr  bestandene  Lade- 
stelle Nagrabie  der  Linie  Halicz-Oströw  (Tarnopol)  für  den 
unbeschränkten  Gepäcksverkehr,  die  früher  nur  fttr  den 
Güterverkehr  eingerichtete  Haltestelle  Berliriee  der  Linie 
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Hliboka-Serelh  für  deu  beschränkten  Personen-  and  Gepack»- 
verkehr  and  schtieaslteh  die  bisher  nur  für  den  Güterverkehr 
eingerichtete  Haltestelle  Poiar  der  Linie  Cercan-Modfan  für 
den  Personen-  und  beschrankten  Gepäcksverkehr  erweitert, 
beaiehungsweise  eröffnet. 

An  neu  errichteten  Stationen  und  Haltestellen 
eelangten  zur  Eröffnung:  Die  Station  Pilsen-Skoda-  j 
werke  auf  der  Linie  Wien-Eger  für  den  Frachtenverkehr;  i 
dann  die  Haltestellen  Gross-Haslau  auf  der  Linie  Sohwarzenau- 
Zwettl,  Olbersbach  auf  der  Linie  Wieii-Saixburg.  beide  für 
den  Personen-  und  Gepäcksverkehr:  ferner  Heckow  und 
Tisoweti  auf  der  Liule  Hliboka-Berhoinetli  für  den  be- 
schränkten Personen-  und  Gepäcksverkehr. 

II.  Aaf  den  Im  Privatbetriebe  steheadea  Prlratbabaoa. 

Auf  den  Linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdluands-Nord- 
bahn  wurden  nachbenannte  Haltestellen  erweitert,  bexiehungs- 
weise  eröffnet,  und  zwar:  die  bisher  nur  für  den  Personen-, 
Gepäcks-  und  Eilgutverkehr,  ferner  nach  Maassga^e  specieller 
Zugeständnisse  für  den  beschränkten  Wagenladitngsverkehr 
eingerichtete  Haltestelle  Boniowita  «1er  Liuie  Olmütz-Stern- 
berg  für  den  allgemeinen  Frachtgüter-  und  Wagen  lad  ungs - 
verkehr;  die  bisher  nur  für  den  Personell-  und  Gepäcksver- 
kehr, ferner  für  den  beschränkten  Wageuladungsverkehr 
eingerichtete  Haltestelle  Oppahof-Stettiu  der  Liuie  Schön- 
brunn-Troppau  fflr  die  Anf-  und  Abgabe  von  Eilgütern, 


danu  die  bisher  nur  für  den  Personen-  und  Gepäcksverkehr, 
beziehungsweise  für  Frachtgüter  in  Wagenladungen  unter 
bestimmten  Modalitäten  befugten  Haltestellen  Blatte,  Celiic 
und  Pivin  der  Linie  Brünn-Oliuüu,  Gross -KunUchitz  der 
Linie  Kojrtein -Hielitz,  Mierowitz  a.  IL,  Nieintschitz  und 
Wezek-Boclior  der  Linie  Neramisdit/.-Preran.  Roketnitz  der 
Linie  Prerau-Olmütz.  Voitelsbrunn  und  Wildendürnbach  der 
Linie  Lundenburg-Zellerudorf,  l.ullsch  der  Liuie  Brünn- 
OlmQtr,  Dielhau  und  Oppahof-Sti-ttin  der  Linie  Scbönbrunu- 
Troppau,  Grosshof  der  Linie  Branowitz-Polirlitz,  Loboditz 
und  UliritschiU  der  Linie  Kojeteiu-Tobitschau,  Schwansdorf 
der  Linie  Zanchtl-Bautsch,  Stritem-h  der  Linie  Krasna- 
Roznau,  Nieder-Absdorf  der  Linie  Drosing-Zistersdorf  und 
endlich  der  Ladestelle  Lowieachitz  der  Linie  Nezamislitz- 
Prerau  iusgesammt  für  die  Abgabe  von  Düngemitteln 
aller  Art. 

Weiters  wurde  die  bisher  nur  für  den  Personen-  und 
Gepäcksverkehr  eingerichtete  Haltestelle  Darkau  der  Linie 
Oderberg- Teschen  der  k.  k.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn für  den  Eilgutverkehr  und  die  bisher  nur  für  den 
Personenverkehr  und  für  die  Abfertigung  des  Heisegepäckes 
im  Nachzahlungswege  befugten  Haltestellen  Grobelno  auf 
der  Linie  Wien  -  Triest  und  Kattenberg  auf  der  Linie 
Kufstein-Ala  der  k.  k.  priv.  Südbahugesellschaft  Tür  die 
Gepäcks-  und  Eilgutexpedition  erweitert,  beziehungsweise 
eröffnet.  (Vgl  Verordnungsblatt  Nr  <»  vom  17  Juni  1897.) 
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Einnahmen  der  k.  k.  österreichischen 
Staatsbahnen  im  Monate  Oclober  1897.  Heim 
Vergleiche  der  Transporteionahmen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbahnen  pro  Oclober  1897  mit  jeuen 
pro  October  1896  ergiebt  sich  im  Personen  ver- 
kehre eine  Mitidfrfrequenz  von  24.447  Personen  mit 
einer  Mehreinnahme  von  fl.  942.  Dieses  Ergebniss 
resultirt  aus  einer  Abnahme  der  Frequenz  und  Ein- 
nahme der  wehllichen  Staatsbahnen  um  26.7.*13  Per- 
sonen und  fl.  1001,  und  einer  Frequenz-  und 
Einnahmensteigerung  der  Slaatsbahnen  in  Galiziert 
um  2286  Personen  und  fl.  1943.  Im  Güter  ver- 
kehre resnltirt  eine  um  144.930  Tonnen  geringere 
Frequenz  mit  einer  Mindereinnahme  um  fl.  570.355, 
wovon  auf  die  westlichen  Staatsbahuen  76.244  Tonneu 
und  fl.  351.327  und  auf  die  Slaatsbahnen  in  Galizien 
68.6«6  Tonnen  und  fl.  219.028  entfallen.  Dieser 
Ausfall  ist  auf  die  Wenigerbeförderuni;  von  Zucker- 
rüben, Zucker,  Petroleum,  insbesondere  aber  von 
(ielreide,  Mehl  und  Mahlproducten  zurückzuführen, 
von  welch  letzteren  Artikeln  infolge  der  wenig 
befriedigenden  Ernteergebnisse  im  InTande  und  der 
X. 
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verringerten  Einfuhr  von  Getreide  aus  Russland 
und  Rumänien,  um  circa  6000  Wagenladungen 
weniger  gefahren  wurden.  Eine  Steigerung  der 
Frequenz  haben  nur  Holz,  Coaks  und  Kohle  er- 
fahren. Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  dass  im 
October  1896  gegen  1895  um  262.490  Tonnen 
mehr  befördert  und  hierdurch  eine  Mehreinnahme 
von  mehr  als  fl.  900.000  erzielt  wurde.  Den 
Frequenz-  und  Einnahmunergebnissen  des  Berichl- 
monates  stehen  daher  ungewöhnlich  hohe  Ver- 
gleichsziffern aus  dem  abgelaufenen  Jahre  gegen- 
über. Insgesammt  resultirt  aus  dem  Personen-  und 
Güterverkehre  pro  October  18i>7  eine  Minder- 
einnahme von  fl.  56M.413  und  für  die  Zeit  vom 
1.  Januar  bis  31.  October  1 8*.«7  eine  Mehrein- 
nahme von  fl.  2,99*.  144. 

Der  auswärtige  Handel  im  Monate  October 
1897.  Auch  heuer  hat  sich  der  October  als 
stärkster  Verkehrsraonat  bewahrt  und  das  Quantum 
der  mit  dem  Auslände  getauschten  Waaren  bat 
in  demselben  den  höchsten  je  beobachteten  Um- 
fang erreicht,  die  Einfuhr  stieg  um  705.000  Meter- 
centner  oder  um  8-5  Procent,  die  Ausfuhr  um 
Ü64.000  Motercentner  oder  um  nahezu  7  Procent 
und  der  gesammte  Specialhandel  um  1,669.000 
Metercentner  oder  um  7-6  Procent.  Seit  1891  ent- 
wickelte sich  der  Außenhandel  in  folgender  Weise : 
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im  Monat 
Oktober 

Einfuhr  Ausfuhr 
Metercontner 

 . 

Zu- 
in  Tau 

Mehr- 
ausfuhr 

senden 

1891    .  .  ■ 

5.884 

13.123 

19007 

7239 

1892  .  .  . 

5.463 

12.425 

17893 

6.957 

•  *  • 

6.766 

13.(196 

19.862 

6-330 

1894   .  .  . 

7.38s 

12.559 

19.947 

:>.171 

185)5  .  .  . 

7611 

12-837 

20.448 

5.226 

1896  .  .  . 

8.21»; 

13.81* 

22  u:*4 

5.602 

1897  .  .  . 

8.V»2l 

14.782 

23.703 

5.861 

1897  gegen 

1391   .  .  . 

-+-  3.037 

+  1.059 

-f  4.61« 

-1.378 

inProcenten 

-f  mt; 

4-  12 11 

-  24.3 

-  19-0 

Diese  Ziffern  zeigen,  das»  die  Einfuhr  absolut 
und  relativ  weit  bedeutendere  Fortschritte  gemacht 
hat  als  der  Export  und  dass  das  rebergewicht 
des  letzteren  schon  eine  bedeutende  Schmiilerung 
erfahren  hat.  Im  October  1897  hat  hierzu  nament- 
lich der  grössere  Bezug  an  Getreide  (Weizen, 
Koggen,  Mais  und  Gerste)  beigetragen,  von  welchem 
allein  um  562.771  Metercentner  mehr  importirt 
wurden,  während  bei  der  Getreideausfuhr  ein 
Röckgang  um  274.917  Metercentner  zu  constatiren 
ist.  Zudem  war  auch  der  Absatz  in  anderen  Er- 
zeugnissen des  Feldbaues  und  der  üartencultur 
geringer  und  deren  Einfuhr  grösser,  wodurch  die 
Handelsbilanz  des  zehnten  Monates  1897  ungünstig 
beeinfhisst  wurde.  Es  erhellt  dies  aus  den  folgen- 
den Ansätzen: 

Werthe  in  Tausenden  Ton  Gulden 


Einfuhr 

Ausfuhr 

Mehr- 
ansfubr 

Garten- und  Feldfruchte,  f  1896 

4.731 

li.258 

13.527 

Mahlprodnctc       |  1897 

10.179 

14.695 

4.516 

+  5.448 

-3.663 

-9011 

l 18yö 

Alle   anderen    Waaren  t  m7 

56  591 

03-206 

(»675 

55.173 

60.797 

5.624 

—  1-418 

-  2.469 

—  1.051 

(1896 

61.322 
65.352 

81.524 

20.202 

In.  Ganzen          (  im 

75492 

10.140 

Differenz   

{-4.080 

-  C.UH2 

-  10.062 

Wir  sehen  hieraus,  dass  der  Werth  der  Ein- 
fuhr nur  in  der  Cerealiengruppe  eine  Avance  ver- 
zeichnet, für  die  anderen  Waaren  ergiebt  sich 
ein  Minus,  an  welchem  namentlich  Colonialwaaren, 
Südfrüchte,  Tabak,  Vieh  und  Esswaaren  —  also 
Genussmittel  —  stark  betheiligt  sind.  In  der  Aus- 
fuhr steht  dem  Rückgänge  des  Werthes  in  der 
Gruppe  der  Feldfrüchte  auch  eine  Abnahme  des- 
selben in  jener  der  anderen  Waaren  zur  Seite, 
indem  von  41)  Zolltarifsclasson  nicht  weniger  wie 
26  niedrigere  Wcrthhetrüge  aufweisen.  Nament- 
lich .stellt  sich  die  Ausfuhr  an  Zucker  uro 
fl.  2.:"»48.761  niedriger  heraus,  da  an  Rohzucker 
nur  9083  Metercentner  (gegen  126.081  Meter- 
centner im  October  18H6)  eiportirt  wurden.  Nam- 
haftere Werlhdifferenzen  ergeben  sich  noch  in  den 
folgenden  Classen: 


Aunfuli  iwertli  e   i  u  T  a  u  s  e  u  J  e  n   v  o  n   G  u  ld  e  n 


1896 

4  Ci  l"T 

Differenz 

Schlacht-  und  /.ugvi«b  .  . 

4.534 

4.103 

1.431 

Thierische  Producle  .  .  . 

5698 

0.132 

5C> 

2819 

2-296 

523 

Mineralole  

310 

Iis 

lt»2 

452 

119 

333 

Glas  und  Glas  waaren   .  . 

22<»3 

2.034 

1*!9 

Abfalle  

1.244 

654 

590 

8.589 

10.283 

+ 

1.094 

Kleidung  und  Wäsche  .  . 

1.990 

2522 

+ 

532 

308 

468 

100 

Kurher.  Bilder,  Gemälde  . 

875 

1.118 

+ 

24H 

Chemikalien  

1.280 

1.455 

175 

Durch  die  HnndeUbewegung  des  Monates  Ok- 
tober hat  der  Activsaldo  unserer  Bilanz  eine 
Schmülernng  um  10  Millionen  Gulden  erfahren, 
d.  i.  um  fast  den  gleichen  Betrag,  um  welchen 
(bis  Activum  der  ersten  neun  Monate  geringer 
war  wie  im  Vorjahre.  Im  Ganzen  stellt  sich  die 
Ausfuhr  der  ersten  zehn  Monate  per  639-7  Mil- 
lionen Gulden  noch  um  80  Millionen  Gulden  höher 
heraus  wie  in  Vorjahre  und  um  30*9  Millionen 
Guldeu  höher  als  die  gleichzeitige  Einfuhr  per 
608*8  Millionen  Gulden,  welche  eine  Avance  um 
28-4  Millionen  Gulden  erzielte.  An  der  letzteren 
waren  betheiligt:  Getreide  mit  12*0  Millionen 
Gulden,  andere  Feldfrüchte  und  Gartengewilch.se 
mit  3  2  Millionen  Gulden,  Schweine  mit  4*1  Mil- 
lionen Gulden,  Schweinefett  und  Speck  mit  3*6  Mil- 
lionen Gulden  und  Wein  mit  4-7  Millionen  Golden, 
somit  erübrigen  für  alle  anderen  Waaren  nur  noch 
0-8  Millionen  Gulden  von  der  Zunahme  des  Ein- 
fubrwerthes,  welche  sich  sonach  fast  ausschliess- 
lich als  eine  traurige  Folge  der  schlechten  Ernte 
und  der  unheilvollen  Schweineseuche  herausstellt. 
Betrachten  wir  dagegen  die  Resultate  der  Waaren- 
ausfuhr,  so  finden  wir  kaum  Anhaltspunkte,  die- 
selben ungünstig  zu  nennen,  denn  trotz  der 
schlechten  Ernte  figuriren  die  Erzeugnisse  der 
Landwirtschaft  mit  fast  gleich  hohen  Mengen- 
und  höheren  Werthsummen,  zudem  zeigen  die 
Erzeugnisse  des  Bergbaues  und  der  Industrie  in 
Menge  und  Werth  eine  Zunahme  gegen  das  Vor- 
jahr. Und  wenn  man  die  Ausfuhrgüter  nach  Roh- 
stoffen und  Fabrikaten  sondert,  so  resultiren  gleich- 
falls durchgehends  höhere  Ziffern  wie  für  die 
ersten  zehn  Monate  1896  nachgewiesen  wurden. 
Im  Detail  ergeben  sich  allerdings  manche  bedauer- 
liche Abnahmen,  welche  zum  Theile  dem  griechisch- 
türkischen Krieg  und  dem  ueuen  amerikanischen 
Zolltarif  aufs  Kerbholz  geschrieben  werden  können; 
wenn  man  jedoch  vom  Rückgänge  des  Rohzucker- 
exportes um  981.941  Metercentner  absieht,  so 
handelt  es  sich  doch  in  den  meisten  Fallen  uoch 
um  mässige  Abschwächungen  nach  grossen,  durch 
viele  Jahre  fortgesetzten  Erhöhungen  der  Ausfuhr- 
menge.  Die  bemerkenswertesten  Differenzen  des 
Aussenhandels  im  Berichtsmonate  sind  aus  der 
folgenden  Tabelle  zu  ersehen: 
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W  ü  a  r  e  n  e  i  ii  f  a  Ii  r 


Getreide   

Heis  

Obat  

Schweinefett  

Wein  

Treber  und  'Prester    .  .  .  . 

Mineralole  

Kisenwaaren   

darunter . 

Guaaeiserne  Kohren,  roh 

Wollgarne  

Kelle  und  Haute  

Fabrikssalz  


Ü  e  t  o  b  o  r 


Rinder  . 
Schweine 


Warenausfuhr 


Schafe 


«et  roide  

Hülsenfrüchte  .  .  .  . 

Obst  

Wein  

Zucker,  roh  

Zucker,  raflinirt  .  .  . 

Margariu  

Ceresiii  

Hol«  

Hr.mnkolile  

Kalk,  ungebraunt  .  . 
Kelle  und  Kante  .  .  . 
Mineralöle,  raftinirle  . 

t'enient  

Dunpnittel,  künstliche 

Kleie  

Oelkuuhen  


Kr/eugniaae  au«  Kiseu 
Masrhinen   

!  Papier  

|  Chemische  llilfeslufle  . 


1896 


1897 


Differenz 


J  a  n  u  a 

1*96 


1897 


c  t  o  b  e  r 
Üiffvrenz" 


1  - 

M 

c  t 

-  ■  - 

e    ii    t  n 

e  r 

198  659 

761.430 

i- 

502771 

2,480.62* 

4,167-162 

r  1,686  534 

26.996 

97HH4 

+ 

70.:«9 

037.618 

665.021t 

- 

27  402 

94.85D 

110.1)16 

-t- 

21  160 

219,075 

349  360 

•i- 

12!)  685 

14.8.V< 

27.571 

i 

I2  7iti 

:w.868 

151201» 

+■ 

114  431 

.so.m 

78  651 

I- 

2S  47s 

618  467. 

1.01740'.' 

i- 

428.644 

|(  1.050 

22*54 

+ 

12  801 

Ii  039 

37.189 

25.550 

74  920 

S2.232 

I- 

7  312 

■»72746 

762.727 

89.081 

20717 

22  525 

f- 

■ 

1.808 

191  172 

249.305 

5*133 

-»IV 

3.216 

•T- 

2711) 

6'.»ü 

34.32S 

i- 

33.632 

6Kks 

5.563 

1  32:. 

6I.M>4 

54.858 

6.646 

22  069 

27.015 

+ 

r».r>4*i 

214.093 

251763 

i 

37.670 

37.143 

IT  «Hl 

19  502 

448.2:«) 

351.190 

97.040 

S    l  ii 


!U)i;> 

5.25* 

3.787 

! 

»0.369 

40.648 

•J"  1.725 

12-002 

8.723 

i 

I_ 
1 

53147 

115  278 

8.561 

331)1 

5.17U 

i 

177.431 

S5517 

Sl  c  t  e  r  c 

Ii  t  n  f;  r 

1,121251 

*16  334 

_ 

274  917 

4.947  113 

4,740 .HR) 

174.0*5 

13'..  Uli 

H5674 

397.9:« 

403.529 

267.9*1 

151.10* 

116.873 

470.15* 

300  234 

7S.465 

47349 

31.116 

18S.393 

182.171 

126.»  Ml 

9.0S3 

116  998 

1,469.592 

4*7.651 

3*6.724 

368.713 

1S.011 

2,497.297 

3.2*4.947 

3.23.3 

1.995 

1238 

22.693 

22.775 

2223 

1.066 

1.157 

20-140 

10.817 

2,3111.178 

2,:>67.!)9t; 
7>8i  5oo 

•.- 

20081S 

23  068.911 

25.3Ü1520 

6,496.68») 

62,943.551 

60.344.789 

70SOJ 

8.75* 

62.044 

211.615 

97.01* 

8.711 

11.179 

+ 

2.46S 

10(5155 

121.7«) 

50543 

46  2*5 

4.25* 

135  4M 

122.17)1 

28.U-.I5 

10.164 

8.931 

1491)9* 

170827 

3U90 

1.048 

32.142 

187  384 

S0.227 

i:W444 

57.071 

81.373 

915.691 

1.030  537 

13.12!) 

29.079 

4- 

16.550 

121.947 

174.118 

1.936 

3596 

1660 

13.350 

43.143 

25123 

32.789 

+ 
-f- 

7.titi6 

250.347 

:Ö0.213 

6  (»31 

10.392 

3.761 

6?  625 

84.081 

II  095 

45  215 

1- 

4.140 

381.120 

408.414 

32.254 

51  130 

+ 

18.876 

282.676 

466.497 

-  5.721 
4-  62.131 


91  917 


207  244 

-f-  5  .»96 

-  U-9.921 

-  6  222 

-  981.941 
!  7*7  650 

+  82 

-  9.3;2:4 

,  2,325.009 
-i-  3.401. 238 

-  114  597 
+  15.545 

-  13324 
4-  21.729 

-  107.157 
+  114.943 

50.171 
29.793 


+ 


21.466 
27  285 
1S3.821  1 


l'izzah 


Ausland. 

Aus  dem  Deutschen  Reiche  wird  uns  um- 
schrieben: In  einem  in  der  Müiichcner  „Allge- 
meinen Zeitung"  vom  14.  v.  M.  enthaltenen  Ar- 
tikel war  das  l'rojcct  einer  Splügenbabn  eingebend 
behandelt  und  gleichzeitig  der  Wunsch  ausge- 
sprochen worden,  dass  die  königlich  bayerische 
Landesregierung  dieser  Angelegenheit  ihre  Auf- 
merksamkeit zuwenden  und  —  wenn  sie  dies  für 
erspriesslich  erachte  —  bei  den  verbündeten  Ke- 
uierungen  den  Antrag  auf  Initiative  des  Reiches 
behufs  Anbahnung  einer  internationalen  Splugon- 
conferenz  stellen  möge.  In  dem  Artikel  wurde 
darauf  hingewiesen,  dass  neben  der  Schweiz  und 
Italien  auch  Deutschland  und  speciell  Bayern  ein 
hervorragendes  Interesse  an  einer  Splügonbahu 
habe,  welche  die  kürzeste  Linie  zwischen  Bayern 


und  Italien,  zwischen  München  und  Mailand  und 
bedeutend  kurzer  als  der  Uotlhard  und  der 
Bronner  sein  werde.  Speciell  für  Bayern,  welches 
weniger  als  alle  anderen  deutschen  Lander  am 
Gotthard  interessirt  sei  und  zur  Brennerzone  auch 
nicht  gehöre,  weil  es  vom  Brenner  auf  directem 
Wege  durch  hohe  Gebirgszüge  getrenut  soi,  werde 
eine  Splügenbabu  hinsichtlich  der  Ein-  und  Aus- 
fuhr nach  uud  von  Italien  die  grössten  Erleich- 
terungen mit  sich  bringen,  wahrend  —  wenn  etwa 
später  einmal  von  Oesterreich  die  Erbauung  einer 
Tauernbahn  mit  dem  Endpunkte  in  Triest  aufs 
Programm  genommen  werden  sollte  —  eine  für 
Bayern  nachtheilige  Verschiebung  des  central- 
und  ostdeutschen  "Verkehres  nach  Osten  zu  be- 
fürchten stünde.  Dieser  Artikel  der  ..Allgemeinen 
Zeitung"  hat  dem  bayerischen  Landtagsabgeord- 
neten   Wagner    Veranlassung    gegeben,    in  der 
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Sitzung  de»  Finanzausschusses  vom  5J»».  v.  M.  die 
Frage  an  die  Regierung  zu  richten,  wie  sieb  die- 
selbe zu  der  gegebenen  Anregung  stelle,  nament- 
lich so  weil  eine  Initiative  des  Reiches  zur  An- 
bahnung einer  internationalen  Splügeucoiiferenz 
als  erwünscht  bezeichnet  werde.  Der  Minister 
Freiherr  v.  Crailsheim  erwiderte  auf  diese  Inter- 
pellation, dass  das  Project  einer  Splügenbabn 
durch  die  Goltliardbahn  in  den  Hintergrund  ge- 
treten sei,  und  dass  er  nicht  glaube,  dass  das 
Reich  Mittel  haben  werde,  den  Bau  der  Splügen- 
bahn  zu  unterstützen.  Ausser  dem  erwähnteu  Ar- 
tikel in  der  „Allgemeinen  Zeitung"  sei  ihm  übri- 
gens keine  weitere  Anregung  iu  der  Sache  be- 
kannt geworden.  I)en  Sitzungsberichten  der 
Handels-  und  Gewerbekammer  Zittau  ist  folgende 
bemerkeuswerlhe  Mittheilung  zu  entnehmen:  Die 
königliche  Generaldirection  der  sächsischen  Slaats- 
eiseubahnen  zu  Dresden  wünschte  ein  Gutachten 
darüber,  ob  es  wünschenswert!)  sei,  die  Trennung 
von  Mehl  und  (ietreida  in  der  deutscheu 
tiüt  er  Classification  durch  Versetzung  von  Mehl 
und  Miihleufabrikaten  in  die  allgemeine  Wagen- 
laduugsclasse  Ii  herbeizuführen,  weil  die  General- 
direction  der  königlich  bayerischen  Staatsbahnen 
angewiesen  worden  sei,  bei  der  ständigen  Tarif- 
coromission  einen  Autrag  einzubringen,  der  die 
Trennung  von  Mehl  und  Getreide  in  der  deutschen 
Güterclassitication  durch  Versetzung  von  Mehl 
und  Muhlenorzetiguissen  in  die  allgemeine  Wagen- 
ladungsclasse  Ii,  also  in  eine  höhere,  bezwecke. 
Die  genannte  Handelskammer  beschloss  gemäss 
dem  Ergebnisse  einer  von  ihr  in  Mühlenkroisen 
angestellten  l.Tm  frage  im  Sinne  einer  solchen 
Maassregel  zu  berichten.  In  der  Begründung  des 
entsprechenden  Antrages  wurden  vom  Sprecher 
des  Verkehrsausschusses  besonders  die  Aus- 
führungen der  (ieiicraldirection  der  würltem- 
bergischen  Staatsbahnen  angezogen.  Diese  führe 
au,  dass  die  grossen  Mühlen  am  Hheiu  und 
unterem  Neckar  Süddeutschland  mit  Mtthlenerzeug- 
uissen  überschwemmten  und  dio  süddeutsche 
Kleinmüllerei  gänzlich  zunichte  zu  machen  drohten. 
Die  „Riesenmiihlcn "t  ''lc  schon  infolge  der  gün- 
stigen l-age  am  Wasserwege,  dio  den  Bezug  des 
Rohstoffes  verbillige,  gedeihen,  würden  durch  den 
Umstand,  dass  die  Frachtsätze  für  Getreide  und 
Mühlenei Zeugnisse  keineu  Unterschied  aufwieseu, 
noch  besonders  begünstigt.  Der  Grundsatz,  dass 
das  Erzeugniss  höher  als  der  Rohstoff  taritiren 
.-olle,  sei  hier  verlassen,  ja  werde  sogar  in  das 
Gegen theil  verkehrt,  da  das  Getreide  höchstens 
70  bis  72  Procent  Mehlausbeute  zulasse.  Die 
Grossmüller  seien  daher  in  der  Lage,  für  die 
gleich  hohen  Fracht  kosten  mehr  Getreide  in  Form 
von  Mehl  nach  Württemberg  zu  versenden,  als 
die  Kleinmüller  unge mahienes  Getreide  beziehen 
könnten.  Ua  die  iu  der  Mannheimer  Gegend  ge- 
legenen grossen  Mnhl.n  den  Weizen  mit  Schiffs- 


verfrachtung aus  Amerika  bis  Mannheim  bezogen, 
so  kämen  von  da  für  das  nach  Württemberg  ein- 
zuführende Getreide  und  Mehl  bei  gleichen  Zoll- 
verhältnissen die  gleichen  Versandtütrecken  in  Be- 
tracht und  die  in  der  Tarilirung  liegende  Begün- 
stigung des  Erzeugnisses  vor  dem  Rohstoffe  erführe 
nirgends  einen  Ausgleich.  Gegen  deu  Antrag  auf 
Beseitigung  der  gleichmässigen  Tarifirung  von  Ge- 
treide und  Mühlenfabrik&teu,  der  bereits  im  Jahre 
1S7U  von  der  württembergischen  Staatsbahn  ein- 
gebracht worden  sei,  sei  damals  geltend  gemacht 
worden,  dass  für  ihn  nur  örtliche  Verhältnisse 
sprechen  könuten,  seine  Annahme  aber  eine 
schwere  Schädigung  der  Mühlen  im  übrigen 
Deutschland  bedeute  und  die  langjährige  Gleich- 
heit der  Tarilirung  von  Getreide  und  Mehl  eine 
Aenderung  bedenklich  erscheinen  lasse.  Ks  sei  des- 
halb unter  einer  Anzahl  Besitzern  von  Mühlen,  Mehl- 
Handlungen,  Getreidehandlungen  und  Bäckereien 
des  Bezirkes  eine  Umfrage  veranstaltet  worden, 
deren  Ergebnis»  gewesen  sei,  dass  alle  Befragten, 
mit  einer  Ausnahme,  den  Standpunkt  vertreten 
hätten,  dass  die  Verfrachtung  von  Mehl  und 
Mühlerierzeugnissen  nach  derselben  Tarifclasse 
wio  Getreide  ungerecht  und  für  die  Kleinmüllerei 
schädlich  und  deshalb  die  Versetzung  der  Er- 
zeugnisse in  die  allgemeine  Wagenladungsciasse  B 
zu  befürworten  sei.  —  Im  badischen  Landtage 
legte  der  Minister  v.  Brauer  einen  Gesetz- 
entwurf vor,  betreffend  die  Fortsetzung  der 
Bodenseebahn  von  Ueberlingeu  bis  zur 
badisch-württembergischeu  Grenze.  Die  neue 
Bahn  soll  von  Ueberlingen  über  Oberuhldingen. 
Mimmenhausen,  Bermatingen  nach  Markdorf  und 
von  dort  zur  Grcnzo  gehen.  Gleichzeitig  soll  aber 
der  nicht  unwichtige  Hafen  von  Unteruhldingen 
mit  Oberuhldingen  durch  ciuen  Schienenstrang 
verbunden  werden  und  es  soll,  um  den  nordöst- 
lichen, bevölkerten  und  fruchtbaren  Theil  des  Sa- 
iemer  Thaies  anzuscbliessen,  eine  Seitenbahn  von 
Mimmenhausen  bis  nach  Frickingen  hergestellt 
werden.  Die  grossherzoglich  badische  Regierung 
ist  nach  Prüfung  aller  Momente  zu  der  Ueber- 
zeugung  gelangt,  dass  die  vorgeschlagene  Linie 
diejenige  ist,  welche  den  wirtschaftlichen  und  be- 
triebstechnischen, sowie  den  Verkebrsinteressen 
am  meisten  sich  anpasst.  Gleichzeitig  legte  der 
Minister  dem  Landtage  den  Staatsvertrag  mit  der 
würltembergischen  Regierung  vor.  Uber  die  Fort- 
setzung dieser  Bodenseabahn  von  der  Grenze  bis 
tiach  Friedrichshafen.  Der  Minister  bemerkte 
hierbei,  dass  hiermit  —  da  Württemberg  auch 
einen  solchen  Vertrag  mit  Bayern  abge- 
schlossen habe,  betreffs  Fortsetzung  der  Bahn 
von  Friedrichshafen  nach  Lindau  —  die  Um- 
gürtelung  des  Bodensees  eine  Thatsache  werde, 
die,  wie  er  hoffte,  zum  Segen  und  zur  Wohlfahrt 
dieser  gauzen  Gegend  dienen  werde. 


r'Ur  dir  HodarUi.il  vrMntwwtl,.  I,   Hijn,»»,!  n.„„„u„ h.-in~-    A  llartl.W.  Verla«  io  Wim       K   u   s  H..tt»iicMturk.«r«t  Carl 
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Oesterreichs  Eisenbahnen  und  die  Staatswirt  hschaft. 

Von 

Dr.  Heinrich  Kitter  v.  Wittek  *) 


I.  Einleitung. 

Die  nachstehenden  Untersuchungen  verfolgen 
den  Zweck,  in  allgemeinen  Umrissen  die  Stellung 
zu  kennzeichnen,  welche  die  Eisenbahnen  in 
Oesterreich  während  der  50jährigen  Epoche  seit 
dem  Regierungsantritte  Sr.  Majestät  unseres  aller- 
gnädigsten  Kaisers  innerhalb  der  Staatswirthscbafc 
eingenommen  haben.  Es  handelt  sich  darum,  die 
Beziehungen  hervorzuheben,  in  welchen  die  Eisen- 
bahn mit  der  Gesammtwirtbschaft  des  Staates  zu- 
sammenhängt und  auf  die  sie  nachweisbar  eingewirkt 
hat.  Je  weiter  aber  die  Ausblicke  sind,  welche 
diese  Beziehungen  eröffnen,  desto  augenfälliger 
wächst  die  Schwierigkeit,  diese  Beziehungen  auch 
nur  einigermaassen  vollständig  zu  erfassen  und 
darzustellen.  Gerade  für  Oesterreich  —  ein  Länder- 
gebiet, dem  die  Naturgabe  leicht  und  bequem 
schiffbarer  Wasserstrassen  nur  in  sehr  beschränktem 
Maasse  zutheil  geworden  ist  —  kann  die  Be- 
deutung der  Schienenwege  nicht  hoch  genug  an- 
geschlagen werden.  Die  Ausbreitung  und  Ver- 
dichtung des  Eisenbahnnetzes  stellt  demnach  eine 


grosse  wirthschaAliche  Culturarbeit  dar.  Sie  bildet 
die  Grundlage,  auf  welcher  die  beutige  Entwicklung 
der  einzelnen  Produetionszweige,  namentlich  aber 
des  Handels  und  der  Industrie,  zum  wesentlichsten 
Tlieile  beruht.  Schon  dieser  Zusammenhang  lässt 
die  Wichtigkeit  des  Eisenbahnwesens  für  die  Volks- 
und  Staatswirthscbafc  klar  erkennen.  So  erscheint 
der  Stand  des  Eisenbahnwesens  als  Gradmesser 
der  gesammten  wirtschaftlichen  Entwicklung.  Von 
diesem  Gesichtspunkte  aus  gewinnt  der  Umfang, 
in  dem  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  und  der 
durch  dasselbe  vermittelte  Verkehr  Fortschritte 
aufweisen,  ein  vielleicht  noch  höheres  Interesse, 
als  ihnen  an  und  für  sich  vermöge  der  darin  zum 
Ausdruck  gelangenden  Bethätigung  materieller  und 
intellectueller  Volkskralt  zukommt. 

Um  die  Grossartigkeit  dieser  Entwicklung  mit 
einem  Blicke  übersehbar  zu  machen,  folgen  hier 
die  wesentlichsten  charakteristischen  Ziffern  des 
Anfanges  und  des  Schlusses  der  Epoche  von  1818 
bis  zur  Gegenwart,  wobei  s&mmtliche  Längen- 
ziffern, sowie  Bestand  und  Ergebnisse  1895  sich 
nur  auf  die  österreichische  Reichshälfte  beziehen : 


*)  Wir  entnehmen  die  folgernden  Ausfährungen  dein  vor  wcnigeu  Tagen  erschienenen  1.  Hefte  des  II.  Bundes  der 
„Geschieh te der  Eisenbahnen  der  österreichisch-ungarischen  Monarchie'',  welche  v<»in  österreichischen  Eisen- 
bahnbeamtonverein  anlämlioh  des  Begierangejubilanms  Sr.  Majestät  des  Kaisers  herausgegeben  wird  und  im  Verlage  dir 
k.  und  k.  Hofbuchdruckerei  Karl  Prochaska,  Wien-Teschen,  erscheint.  Se.  Exoellenz  der  Herr  Eisenbahnmioister  Dr.  Kitter 
v.  Wittek,  welcher  der  Jubiliumsschrift  seit  den  ersten  Anfängen  des  Werkes  seine  besondere  Förderung  angedeihen  läsM, 
hatte  die  Darstellung  des  Capitels  „Oesterreichs  Eisenbahnen  und  die  Staats» irthschaft"  übernommen  und  diese  umfangreiche, 
ein  uoch  nicht  behandeltes  Gebiet  umfassende  Arbeit  bereit«  vor  längerer  Zeit  der  Itedaotiou  des  genannten  Werkes  über- 
geben. D.  Bed. 
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im  Jahre  Zunahme- 
184«       1895  Verhältnis» 

Liusenausdehnuag  der  für 
den  öffentliuheu  Verkehr  er- 
öffneten   Eisenbahnen  in 


V>*u 

18492 

1  : 

18 

Hiervon  Staatshahnen  Kilo- 

405 

7.301 

1  : 

15 

Anzahl  der  Loeomotive»    .  . 

232 

4.221 

1  : 

18 

Anzahl  der  beförderten  Per- 

sonen in  Tausenden    .  .  . 

mr2 

10«.  443 

1  : 

35 

Menge  der  beförderten  Güter 

in  taimend  Tonnen  .... 

750 

93*79 

1  : 

125 

Anlagekapital    in  Millioneu 

Gulden  Csterr.  Währung  . 

82 

2.«2S 

1  : 

;t2 

Betriebsnettoertrag  in  Gulden 

ü«terr.  Wahrung  

21 

101  7 

1  : 

51 

Es  ist  fürwahr  eine  grossartige  Leistung,  die 
in  dieser  doppelten  Zahlenreihe  zum  vergleichen- 
den Ausdruck  gelangt.  Insofern  es  sich  dabei  in 
erster  Reihe  um  die  directe  oder  subsidiäre  Ver 
wendung  von  Staatsmitteln  handelt,  ist  der  Zu- 
sammenhang des  Eisenbahnwesens  mit  der  Staats- 
wirthschaft  von  selbst  gegeben.  Dass  er  aber  den 
Gegenstand  nicht  erschöpft,  wird  aus  der  folgen- 
den Darlegung  klar  werden. 

II.  Theorie  und  Literatur: 

Um  die  in  ihrer  Gesammtheit  kaum  je  zu  über- 
blickenden Beziehungen  der  Eisenbahnen  zurStaats- 
wirthschaft  anschaulich  und  darstellbar  zu  machen, 
hat  die  Theorie  zu  dem  Hilfsmittel  gegriffen,  diese 
Beziehungen  in  eine  Reihe  concieter  Momente  zu 
gliedern,  welche  zum  grossen  Theilc  ziflernraitssig 
erfasst  werden  können. 

Eine  solche  Kintheilung  lässt  sich  etwa  in 
folgender  Weise  aufstellen: 

.1.  Die  Eisenbahnen  wirken  einerseits  direct 
auf  die  Staatswirthschafc  ein,  und  zwar: 
n)  Im  speci eilen  Staatsbudget  der  das  Eisen- 
bahnwesen umfassenden  Verwallungszweige, 
insofern  die  Eisenbahnen  selbst  Hcstandtheile 
der  staatlichen  Wirthschaftsgebarung  sind 
(Staatseisenbahnbau.  Staatseisenbahnbetrieb  i 
oder  eine  unmittelbare  Einwirkung  ihrer  Ge- 
barung-iergebnisse  auf  den  Staatshaushalt 
durch  bestimmte,  vom  Staate  mit  den  Eisen- 
bahiiiiiiternohmunjfoii  eingegangene  Rechts- 
verhältnisse (Siaatsgarantie.  Staalsbctlicilignng 
an  der  Capitalsboschaffung  oder  am  Rein- 
ertrage) herbeigeführt  wird; 
h)  in  den  Etats  anderer  Dienstzweige,  zumal  der 
fiscalischen,  indem  die  Eisenbahnen  selbst 
srleich  dem  durch  sie  vermittelten  Verkehre 
Objecle  bilden,  aus  denen   dem  Staate  kraft 


seiner  Finanzhoheit  Einnahmen  zurliesseu 
(Steuerleistung),  dann  dadurch,  dass  die  Eiseu- 
bahnen  concessions-  oder  vertragsmässig  ge- 
halten sind,  für  staatliche  Dienstzweige  (Post, 
Telegraph,  Militär)  theils  unentgeltlich,  theils 
zu  ermässigten  Preisen  Leistungen  zu  vollziehen, 
welche  gegenüber  dem  normalen  Preise  dieser 
letzteren  für  den  Staatshaushalt  geldwerthe 
Vortheile  (Ersparnisse)  darstellen; 
ei  ausserhalb  des  Staatsbudgets,  indem  die  im 
Staatseigenthurae  befindlichen  Eisenbahnen  Be- 
standteile des  Staatsvermögens  bilden,  die. 
abgesehen  von  ihrem  Ertrage,  schon  vermöge 
des  auf  dieselben  verwrudeteu  Erwerbungs- 
oder Herstellungsaufwandes  Werthobjeete  dar- 
stellen. Auch  die  Privatbahnen  können  ver- 
möge des  vorbehaltenen  Heimfalles  dem  Staats- 
vermögeu  im  weiteren  Siune  beigezählt  werden. 
Ii.  Die  indirecteu  Einwirkungen  der  Eisen- 
bahneu  auf  die  Staatswirthschaft  sind  ebenso  mannig- 
facher als  zum  Theile  verwickelter  Art. 

Am  nächsten  liegt  hier  die  Beziehung  zu  den 
Hilfsindustrien  des  Eisenbahnwesens,  welches  ja 
an  und  für  sich  eine  eigone  grosse  Industrie  (Trans- 
porlindustrie)  darstellt,  indem  der  Eigenbedarf  der 
Eisenbahnen  an  Bau-  und  Betriebsmaterialien  die 
einschlägigen  Industriezweige  ins  Leben  ruft. 
Si'hieiieiierzeugung  und  Eisenbrückeneonsirttction. 
Locomotiv-  und  Waggonbau,  der  Aufschwung  des 
Kohlenbergbaues  können  als  Beispiel  dienen,  wo- 
bei die  hierdurch  geschaffenen  Stenerobjecte  nicht 
zu  übersehet!  sind. 

Ein  weiteres,  nur  durch  Deiailforschuog,  für 
welche  namentlich  >l:is  Attractionsgebiet  neu  ent- 
stehender Localbahnen  reiches  Material  bieten 
würde,  ziffermüssig  erfassbares  Moment  der  in- 
directeu staatswiitbschaftliclieu  Einwirkung  der 
Eisenbahnen  bietet  die  durch  sie  beeinflusste  Ent- 
wicklung des  Wirtschaftslebens  und  der  Steuer- 
kraft der  von  Eisenbahnen  durchzogenen  Gegenden, 
wobei  namentlich  die  Erweiterung  besteheuder 
und  die  Errichtuim  neuer  Iiidustriestätteu,  sowie 
die  Hebung  des  Grundwertes  und  die  fort- 
schreitende Verbauung  in  der  Nahe  der  Bahnhöfe 
und  Haltestellen  in  Betracht  kommen.  Schliesslich 
ist  ein  bedeutsames  staatswirthschaftliches  Moment 
iu  der  staatlichen  Einflussnahmo  auf  die  Verkehrs- 
gestaltung  durch  Tarife,  Fahrorduungen  etc.  inso- 
fern zu  erblicken,  als  hierdurch  staatswirthschaft- 
liche  Zwecke  (Export,  Fremdenverkehr)  gefördert 
werden.  Dass  diese  Einflussnahine  des  Staates  auf 
die   Eisenbahntaiifpolitik   im   weitesten  Umfange 
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beim  Staatsbetriebe  ermöglicht  ist,  und  hier  nament- 
lich zu  Gunsten  der  Hebung  der  heimischen  In- 
dustrie wirksam  betätigt  werden  kann,  wird  ins- 
gemein als  einer  der  wichtigsten  indirekten  Vor- 
theil«» dieser  Verwaltungsforra  der  Eisenbahuen 
anerkannt. 

Was  nun  die  leitenden  Gesichtspunkte  betrifft, 
welche  die  Theorie  für  die  staalswirthscbaftliche 
Gebarung  der  Eisenbahnen  aufstellt,  so  stimmen  alle 
Autoren  darin  Uberein,  dass  der  staatliche  Eintluss 
auf  die  Verwaltung  des  Eisenbahnwesens  ohne  Unter- 
schied, ob  es  sich  um  vom  Staate  selbst  oder  von 
privaten  Gesellschaften  unter  Heranziehung  öffent- 
licher Mittel  betriebene  Hahnen  handelt,  neben  den 
volkswirtschaftlichen  auch  die  finanziellen  Rück- 
sichten zu  wahren  hat. 

Hierbei  wird  allgemein  davon  ausgegangen,  dass 
normalerweise  anzustreben  sei,  aus  deu  Betriebs- 
einnahmen uebst  den  Betriebsauslagen  die  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  verwendeten  Anlage- 
capitales  zu  bestreiten,  so  dass  für  selbe  Zuschüsse 
aus  Staatsmitteln  nicht  erforderlich  werden.  Gleich- 
wohl wird  die.se  Kegel  keineswegs  als  eine  absolute 
hingestellt,  sondern  zugegeben,  dass  dieselbe  nament- 
lich bei  Bahnen,  die  ungeachtet  mangelnder  Ertrags- 
faliigkeit  aus  höhereu  staatlichen  Rttcksichteu,  wie 
etwa  zu  Zweckeu  der  Landesverteidigung,  gebaut 
werden  müssen,  Ausnahmen  leidet.  Auch  wird  zur 
Rechtfertigung  solcher  Ausnahmen  auf  die  „iu- 
directe  Rentabilität'-  hingewiesen.  Dieser  Hinweis 
findet  mit  vollem  Grunde  bei  Babueu  in  wirt- 
schaftlich minder  entwickelten  Laudert)  statt,  deren 
Einbeziehung  in  das  Bahunetz  eben  deshalb  er- 
folgt, um  das  culturelle  und  wirtschaftliche  Niveau 
zu  heben.  Beide  Ausnahmsfülle  begegnen  sich  in 
der  Anwendung  der  vorstehenden  Sätze  auf  das 
österreichische  Bahnnetz,  welches  eine  grosse  Zahl 
rein  militärischer  und  solcher  Bahnlinien  urafasst, 
deren  Existenzberechtigung  vornehmlich  in  der 
Aufschliessung  räumlich  ausgedehnter  entlegener 
Landeslheile  für  den  Verkehr  und  die  wirtschaft- 
liche Entwicklung  begründet  ist,  wobei  auch  die 
abnormen  Anlage-  und  Betriebskosten  in  den  Ge- 
birgsliindern  nicht  zu  übersehen  sind. 

Ks  kann  daher  für  die  österreichischen  Eisen- 
bahnen im  Ganzeu  und  zumal  für  die  österreichi- 
schen Staatsbahneti,  welche  derzeit  zum  grösseren 
Theile  die  jüngeren,  minder  ertragsfähigeu  Linien 
umfassen,  billigerweise  wohl  nicht  davon  die  Rede 
sein,  den  Grundsatz  der  eigenen  Aufbringung  der 
Capitalslasten  aus  dem  Betriebe  in  seiner  vollen 
Scharfe  anzuwenden  und  zu  fordern,  dass  diese 


Bahnen  ohne  Zuschüsse  aus  Staatsmitteln,  das  ist 
ohne  Gebarungsdeficit  verwaltet  werden.  Das  Ge- 
barutigsdeiicit  der  Eiseubahnverwaituug  bildet 
daher  den  eigentlich  kritischen  Funkt  der  ganzen 
Sache. 

Von  dem  Gesichtspunkte  der  rein  praktischen 
Erwägung,  dass  für  die  stetig  zunehmenden  Er- 
fordernisse   des    Staatshaushaltes    die  nötigen 
Mittel  unbedingt  herbeigeschafft  werden  müssen, 
ausgehend,  werden  der  staatlichen  Verkehrsmittel- 
finanzpolitik  zwei  Gruppen  von  Aufgaben  gestellt: 
so  viele  Einnahmen  aus  dem  Betriebe  zu  erzielen, 
dass   nicht  nur  die  Kosten    für  Abnützung,  re- 
spective   Erneuerung    der   Aulagen    ersetzt,  die 
eigentlichen  Betriebsauslageu  gedeckt  und  die  For- 
derungen öffentlich-rechtlicher  Natur  erfüllt  werdeu, 
sondern  auch  neben  Beibringung  von  Quoten  zur 
Schuldentilgung  eino  solche  Verzinsung  des  An- 
lagecapitales  sich  ergiebt,  welche  die  vom  Staate 
zu  bestreitenden  Capitalslusten  übersteigt,  um  der- 
art Zuschüsse  zu   den   allgemeinen  staat- 
lichen Einnahmen  zu  schaffen.  Andererseits 
ist  es  Aufgabe  der  vorerwähnten  Politik,  Vorsorge 
zu  treffen,  dass  der  Staatshaushalt  tunlichst  vor 
deu  störenden  Wirkungen  geschützt  werde,  welche 
die  Schwankungen  in  deu  Verkehrsmittelertrüg- 
nissen   ausüben.    Der    leitende  Gedanke,  diesen 
staatsfinanziellen   Rücksichten    neben   den  volks- 
wirtschaftlichen Interessen  beim  Staatseisenbahn- 
betriebe zu  ihrem  vollen  Rechte  zu  helfen,  kann 
wohl   nicht  leicht  schärfer  und  treffender  zum 
Ausdruck  gebracht  werden,  als  dies  in  einer  Rede 
Sr.  Excellenz  Dr.  Emil  Steinbach's  —  dem  im 
Abgeordnetenhause   am  f>.  November   1892  ge- 
gebenen  Finanzexpose  —  gescheheu   ist:  „Der 
Staat   kann   seine  Eisenbahnen  im  Wesentlichen 
nach  dem  Princip  verwalten,  welches  man  immer 
das  Gebührenprincip  genannt  hat,  aber  auf  eine, 
wenn    auch   verhältnissmässig  niedrigere 
Durchschnittsrentabilität  muss   der  Staat 
sehen;  das  ist  das  Princip,  das  auzustreben  ist, 
und   ich   bin  vom  Finanzslandpunkte  unbedingt 
dazu  verpflichtet,  darauf  zu  sehen,  und  ich  glaube 
damit  auch  im  Interesse  des  Staatseisenbahti wesens 
zu  handeln. 

Würde  man  dies  nicht  thun,  dann  wäre 
da-s  Resultat  einfach  das,  dass  die  Nicht- 
interesseuteu  den  Ausfall  zu  bezahlen 
haben  für  die  Eisenbahniuteresseitteu, 
und  auf  die  Dauer  lassen  sich  das  die 
Nicht  -  Eisenbahninteressenten  nicht  ge- 
fallen.' 
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III.  Die  Eisenbahnen  im  Staatsbudget  unter 
dem  Garantiesystem. 

Nach  dem  glänzenden  Aufschwuug,  den  das 
österreichische  Eisenbahnwesen  in  den  Fünfziger- 
jabren  unter  der  unmittelbaren  Leitung  des  Staates 
genommen  hatte,  folgt  die  ungefähr  25  Jahre  um- 
fassende Periode,  in  welcher  das  Privatbahnsystem 
in  Verbindung  mit  staatlichen  Zinsen-  und  Ertrags- 
garantien der  verschiedensten  Art  zur  nahezu  aus- 
schliesslichen Geltung  gelangte,  indem  bei  dem 
keineswegs  günstigen  Verkaufe  die  vormaligen 
Staatsbahnen  mit  Zinsengarantien  den  concessio- 
nirten  Gesellschaften  übertragen  wurden.  (Nach 
den  vou  H.  Sirach  im  Abschnitte  Ober  die  ersten 
Staatsbahnen  (Bd.  I,  S.  313)  angestellten,  auf  üri- 
ginalquellen  zurückgreifenden  Berechnungen  wurden 
bei  Selbstkosten  von  rund  350  Millionen  Gulden 
C.-M.  =  367*5  Millionen  Gulden  österr.  Wäbr.  nur 
168-56  Millionen  Gulden  C.-M.  =  176-988  Millionen 
Gulden  österr.  Währ.,  d.  i.  etwa  48  Procent  der 
Selbstkosten  erzielt.) 

Schon  anfangs  der  Sechzigerjahre  begann  das 
Garantiesystem,  welches  ursprünglich  nur  als  for- 
melle Verstärkung  des  gesellschaftlichen  Credites 
gedacht  war,  effective  Wirkung  zu  äussern,  indem 
der  garantirende  Staatsschatz  infolge  des  Zurück- 
bleibens der  wirklichen  hinter  den  garantirten 
Bahnerträgnissen  mit  Garantiezuschüssen  in  An- 
spruch genommen  wurde.  Schon  nach  dem  ersten 
in  Form  eines  Finanzgesetzes  verfassungsmässig 
zu  Stande  gekommenen  Staatsbudget  lür  das  Jahr 
18Ü2  hatte  der  Staatshaushalt  aus  dem  Titel  der 
Eisenbahnen  eine  Nettobelastung  von  11.  3.740.255 
zu  tragen,  welche  in  den  Jahren  1863  bis  1867 
betrug:  fl.  4,376.950,  11.  3,108.587,  fl.  3,441.183 
und  fl.  4,925.187. 

Mit  dem  Jahre  1868  —  dem  ersten,  in  welchem 
die  ueugeordneteu  staatsrechtlichen  Verhältnisse 
der  Monarchie  auf  das  österreichische  Budget  ihre 
Wirkung  äussern  beginnt  die  Periode,  die  sich 
durch  das  stet  ige  Anwachsen  der  Garantievorschuss- 
zahlungen an  die  Eisenbahnen  charakterisirt. 

Die  in  den  einzelnen  Jahren  von  1868  bis 
1881  unter  Berücksichtigung  des  Silberagios  ge- 
leisteten Nettogarantievorschiisszahlungen  sind  in 
Millionen  (rund)  folgende:  1-6,  4-7.  7  3,  10-4,  14-5, 
15  5,  20*3,  21  1.  22  0  (1876),  19-1,  20  3,  19  3, 
17-9,  14-3,  im  Ganzen  208-3  Millionen  Gulden. 

In  den  Jahren  1876  bis  1881  waren  in  dem 
gesummten  Staatshaushalte  folgende  Abgänge  zu 
verzeichnen:  345.  27-3,  »2*9,  60  2,  9  9,  373. 


Zwei  Momente  treten  aus  diesen  Ziffern  augen- 
fällig hervor. 

Zunächst  das  durch  die  Inbetriebsetzung  er- 
tragisch  wacher  Neubaulinien  bedingte  rapide  An- 
wachsen der  Garantievorschusszahlungen  in  der 
Periode  1868  bis  1876,  welcher  Umstand  bekannt- 
lich den  Anstoss  zu  dem  Gesetze  vom  14.  De- 
cember  1897.  R.  G.  Bl.  Nr.  116,  .die  garantirUn 
Bahnen  betreffend",  gab  und  die  Wiederaufnahm« 
des  Staatsbetriebes  bei  nothleidenden  und  den 
Staat  übermässig  belastenden  garantirten  Bahnen, 
sowie  deren  Erwerbung  durch  den  Staat  herbei- 
führte. Ausserdem  zeigen  diese  Ziffern,  dass  das 
seit  1876  im  Staatshaushalte  neuerdings  eingetre- 
tene Gebarungsdelicit  mit  den  für  Eisenbahn- 
zwecke gemachten  Ausgaben  in  so  naber  Beziehung 
steht,  dass  wohl  von  «inem  ursächlichen  Zusammen- 
hange gesprochen  werden  kann. 

Unter  diesen  Umständen  begreift  sich  die 
sorgenvolle  Achtsamkeit,  welche  die  Ressort- 
minister der  zweiten  Hälfte  der  Siebzigerjabre, 
Ritter  v.  Chlumecky  und  Freiherr  v.  Prelis 
der  Garantiegebarung  zuwandten.  Nebst  dem  Ge 
setze  über  die  garantirten  Bahnen  war  es  die 
Einrichtung  einer  schärferen  Controle  durch  Er- 
richtung einer  eigenen  GeneralinspectionsabÜieilung 
für  diesen  Dienstzweig,  die  Einsetzung  der  Garan- 
tierechnuugscommission,  wodurch  die  ordnoügs- 
mässige  und  unter  sorgsamer  Wahrung  der  In- 
teressen des  Staatsschatzes  sich  seither  anstands- 
los und  rechtzeitig  vollziehende  Abwicklung  der 
Garantieverrecbnungen  mit  den  Gesellschaften 
erreicht  wurde. 

Die  Gebarungsergebnisse  der  Staatsgaraotie 
zeigen  den  Gesammterfolg,  dass  von  den  311*3 
Millionen  Gulden  Garantievorschüssen  30*0  Millionen 
Gulden  —  98  Procent  an  den  Staat  zurückgezahlt, 
189*3  Millionen  Gulden  =  00*8  Procent  durch 
Abschreibung  erloschen  sind  und  91*4  Millionen 
Gulden  =  29-4  Procent  als  Forderung  des  Staates 
aufrecht  besteben.  Diese  Forderung  repräsentiri 
allerdings  nur  insofern  einen  realisirbaren  Werth, 
als  die  Erträgnisse  der  betreffenden  Bahnen  Aus- 
sicht auf  Ueberschüsse,  welche  den  garantirten 
Reinertrag  übersteigen,  eröffneu  oder  im  Falle 
ihrer  Einlösung  ein  erübrigendes  Vermögen  recht- 
lich zur  Tilgung  der  Garantiescbuld  herangezogen 
werden  kann. 

.  IV.  Staatsbetrieb  und  Staatshaushalt. 

Mit  der  von  dem  Handelsminister  Ritter  v. 
Kremer  und  dem   Finanzminister  Dr.  Ritter  v. 
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Dunajewski  Ende  1880  eingeleiteten  Erwerbung 
der  Kaiserin  Elisabeth-Babn  beginnt  in  Oesterreich 
die  Eisenbahn  Verstaatlichung  in  grossem  Stile; 
mit  dem  Jahre  1882  wird  die  gesammte  Ein- 
nahmen- und  Ausgabengebaraug  der  neu  erworbenen 
Kaiserin  Elisabetb-Babn  in  den  Staatsvoranschlag 
einbezogen,  und  fortan  erlangt  der  Titel  „Staate- 
Eisenbahnbetrieb"  eine  hervorragende,  durch  die 
hinzutretenden  Verstaatlichungen  stetig  wachsende 
Bedeutung.  Die  Gebarungsergebnisse  des  Staats- 
betriebes nehmen  seither  im  Staatshaushalte  wie 
in  der  Oeffentlichkeit  einen  breiten  Raum  ein. 


thoden  ein  bestrittenes  und  es  darf  doch  auch 
andererseits  nicht  Obersehen  werden,  dass  die 
BetriebsQberscbüsse  der  österreichischen 
Staatsbahnen  in  ihrem  budgetären  Effecte 
eigentlich   künstlich  verschlechtert  sind. 

Im  Zusammenbange  mit  dem  bei  der  Wieder- 
aufnahme des  Staatsbetriebes  proclamirten  Grund- 
satze, „dass  die  Staatsbahnen  in  jeder  Hinsicht 
gleich  den  Privatbahnen  behandelt  werden  sollen", 
ist  man  bei  strenger  und  nicht  immer  wohlwollen- 
der Anwendung  der  staatlichen  Budget-  und  Ver- 
rechnungsformen auf  die  Gebarung    des  Staats- 


Tabelle  I. 

Finantleile  Ergebnisse  der  Staatabahnen  und  fflr  Rechnung  des  Staate«  betriebenen  Bahnen  (IncluHlve 
ßodeiisee-Dampfiif -hiffabrt)  In  Millionen  Luiden  ÜMterrf  Ichlscher  Währung. 


1 


Jahr 


:i 


T 


1 


8 


Betriebs- 
ond  sonstige 


Betrie 
und  not 
Einnah 


1881 
1H82  ] 

im 

1884 

1886  ' 

188G 

1887 

1888 

1889 

18»  > 

1891 

1892 

1893 

1894 

\m\ 


12-829 
21850 
21(535 
«•013 

:«>-r>98 

38-  990 

39-  457 
42  7(Ni 
50-052 
54-715 
55  254 
lufitM 
72(521» 
8214<; 
94-852 
104-005 


Betriebsausgaben 
(darunter  Stenern 
■aramt  Zuschlägen 


Hieraus  bestrittene  auf  andere  Conti  gehörige  Auegaben 


Hetrieb«- 
über- 
eehuss 


Pacht- 
!  zinse  und 

Renten- 
zahlungen 


7-:«59 

I  12-48« 
1  13449 
23-901 
24  427 
23*57 
2451« 
25-988 
31852 

30  332 

39217 
49002 
50-440 
52-553 
154318 
159618 


((Ks:*), 

(0-502) 
(0(5(55, 
(1-754) 
(1-257) 
(1-424) 
(1-5(54) 
(1-450) 
(1-759) 
(2(»4) 
(2199) 
(2-395) 
(2-543) 
(2-918) 
(3-714) 
(415(5) 


5-4(50 
9-370 
818(5 
11(152 
12-171 
15133 
14  954 
1(5718 
1H800 

18-383 

1(5(137 
18(5(50 
22- 180 
29593 
30-534 
34387 


ViTtragsniässiga 
Zahlungen  für 
Verzinsung  nnd 
Amortisation 


0«>24 
(1024 
0-024 
0-024 
U029 
0030 
O-OftO 
0050 
1  157 
1  907 
1"907 
51(58 
5- 1(57 
5)71 
7409 
7.400 


0819 
0819 
0  819 
0-819 
0-819 
0-819 
0-819 
0-819 
0819 
0-819 
0819 
0819 
0-819 
0-819 
1015 
UH19 


Investitionen 
und  sonstige 
Ausgaben  im 

Extra- 
ordinari  um 


Zusammen 


0-548 
0(54(5 
1588 
1011 
2908 
36«5 
2  483 
4703 

5  107 
4357 
7028 
6058 
8-780 
2  922 

6  640 
(5  721 


1391 
1489 
2431 
1-854 
3-810 
4514 
3-358 
5-578 
7-083 
7-083 
9-814 
12-045 
9-7(5(5 
8912 
15  (»64 
14  940 


II 


Bmlgfltarfr 
Nettoerfulg 
im  Eisen- 


4069 
7  881 
5-765 
9-198 
8366 
10619 
11590 
11  140 
11717 
11300 
6223 
(5-621 
12414 
20-081 
15-470 
19-447 


Die  finanziellen  Gesammtergebnisse  des  Staats- 
betriebes stellen  sieb,  nach  dem  Maassstabe  der 
für  diesen  Verwaltungszweig  in  der  Theorie  an- 
genommenen Gebarungsprincipien  im  Ganzen  als 
ungünstige  dar,  da  von  einer  Aufbringung  von 
Nettobeitragen  zu  allgemeinen  Staatszwecken  bisher 
nicht  die  Rede  sein  kann.  Wenn  es  nun  auch  als 
feststehend  gelten  rauss,  dass  das  Osterreichische 
Staatsbabnoetz  seine  Anlagekosleu  nur  zum  Theile 
aus  dem  Betriebe  verzinst  und  deshalb  Jahr  für 
Jahr  Zuschüsse  aus  allgemeinen  Staatsmitteln  be- 
ansprucht, so  ist  doch  das  Ausmaass  dieser  Zu- 
schüsse je  nach  den  verschiedenen  für  die  Be- 
rechnung der  Capitalslasten    angewendeten  Me- 


betriebes  dazu  gelangt,  diese  letztere  so  eng  ein- 
zuschnüren, dass  ihre  Ergebnisse  schon  aus  diesem 
Grunde  hinter  jenen  der  Privatbahnen  not- 
gedrungen zurückstehen  mussten.  Vor  allem 
schon  dadurch,  dass  den  Staatsbahnen  weder 
ein  Erneuerung»-  oder  Reservefonds,  noch 
ein  Capitalconlo  zu  Gebote  stand,  um  — 
wie  es  die  Natur  derartiger  Unternehmungen  er- 
heischt —  Auslagen,  die  ausserhalb  der  normalen 
Betriebskosten  erwachsen  und  eine  nutzbringende 
Capitalsanlage  oder  Wertherhöhung  darstellen,  auf 
mehrere  Jahre  zu  vertheilen  oder  dem  Anlage 
capitale  zuzurechnen.  Die  Methode,  derartige  An- 
lagen als  ausserordentliche  Betriebsausgaben  zu 
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behandeln,  drängte  späterhin  zu  dem  Nothbehelf 
der  olFen en  oder  verdeckten  Ressortsehulden,  als 
welche  die  lall  weise  bei  Einzeltransactionen  be 
schafften  Investitionsfonds,  die  sodann  bei  ihrer 
Verwendung  im  Budget  als  laufende  Eiunahmeu 
li^urirten.  wohl  gelten  müssen.  Die  Unzulänglich- 
keit dieser  in  der  Sachlage  vollauf  begrüudeteu 
Vorsorgen  gegenüber  der  Höhe  des  Bedarfes  hatte 
eine  sachlich  durchaus  ungerechtfertigte  Herab- 
drückung  des  Reinertrages  der  Staatsbahnen  und 
im  budgetären  Effect  eine  Verschlechterung  der 
Bilanz  des  Staatseiseubahnetats  zur  Folge,  welcher, 


Staate  aus  dem  Betriebe  seiner  Eisenbahnen  zu- 
fliegende Einkommen,  wiewohl  es  dem  St  aal  t- 
ohnedies  zur  Gänze  gehört,  einer  Besteuerung  zu 
unterziehen.  Die  Anomalie  wird  dadurch  besonders 
auffällig,  dass  andere  staatliche  Erwerbszweige 
oder  Regalitäten  unbestritten  steuerfrei  sind.  Wenn 
nun  auch  das  Gesetz  vom  19.  März  1K87,  Ii.  G.  Hl. 
Nr.  33.  mit  welchem  die  Erwerb-  und  Einkomraen- 
steuerpflichl  der  Staatseisenbahnen  eingeführt 
wonleu  ist,  sein  Zustandekommen  dem  an  sich 
gewiss  wohlbegrQndeten  Widerstaude  der  auto- 
nomen Körper  verdankt,  welche  durch  deu  Fort- 


Tabelle  II. 

Theoretischer  flnansleJler  Ueumiuterfolgr  dos  Staatsbetriebe*  In  nillionen  ttaldea  asterreiehischer  Währnie. 


1 


.Uhr 


I 


s 


Ituütfcttiror 
Nettofrfolg 
im  Eiscn- 
!>ahnetat 


Auf!  dem 
Belrieloüber- 

>i<fllUKSC 

J>*-slntti-iif 
t'atiilnUlasteii 
uiiA  Capitats- 

.  (Investiti»n«ii) 


Steuer» 
f  »iniiit  Zu- 
Schlägen 

umi 
Webulir«n 


Krfortlornids  für  0:»piti»lsla»ten 


»fiiiniien 
deokuiiff 


1881 

lSS'J 
18K1 
18M 

iswr. 
ins« 
18»7 
1888 
INMl 
18«> 
18-.lt 
18112 
18!« 
18-.U 
18K5 

18«; 


4(Ni!l 
7-881 

5-755 
s:tö5 

}0«|H 
11  .V.Hi 
111IO 

II  717 

11  im 

«22:1 
«•«21 

12  III 
20061 
15  47H 
19  417 


1-4--SU 
24:11 
is:,4 

4514 


5578 

7-  fKl 

7nst 
11811 
12H45 

'.I  7«« 

8- ;H2 
1.Y061 
14U40 


n:i50 

0-  5i  »2 
0««5 

1-  754 
1-257 
1  424 
1-561 

1-  4'Hi 
1  751» 
2(104 

2-  1W 
2-:v.i;> 
2-.*-4:t 
2f  18 
H7i:i 

4151! 


.VSIH 
i»l>:i2 
v.S5l 

12  80.; 

i:i4.»8 

If.nlS 
lS-lt;s 
20-55'.i 

20-  387 

ih-2«; 

21-  Ui.l 
2  »-72:1 
.'12-511 
:i4-24S 
3854:i 


Fat'ht/.iiis»*, 

Kenten, 
Verintgt- 


Verzinsung 
und  Tilgu n*r 
des  Anlage- 
capitales 


jahr.l 
Verzinsung 

<i*r  In- 
vestitionen 

des  tietfvti- 
»Jtaiidsjalirea 


10 


Theor«ti«eb»t 
Absang  » 

Zunohuss  aiif 
allgemeinen 
Staatsmitteln 


0  84:1 
uo4:i 
Osll 
t>>4'l 
0-848 
O-84'.i 
0875 
0875 
IUI« 
2-72« 
278« 
5-.I87 

5-ns« 
5-ir.m 
8121 
8-21H 


k:i.vi 

»H)12 

H20S 

:ian8 

Iii  IM 

IHM*!! 

1«!>!>2 

7-ouo 

17-4'V, 

0  024 

is-27:i 

11-422 

27  Ulli 

0(121 

2S7S0 

15074 

28104 

lr05« 

21)01  is 

i5-:>sn 

2H-51H 

0  07s 

:w-52i 

i:t-y«4 

24  Sil 

0077 

25  77.1 

1I-255 

28-40« 

oi:«; 

2!»  417 

11-24!» 

:u-78it 

0  141 

:w-i»'h; 

i:i:u: 

:11!IS1 

o  \xi 

:USlo 

:n-7«o 

Olm; 

:il  742 

16  50C, 

:?5-<;3i 

0  170 

11  7i»l 

20  7:*i 

:»ii-2o:i 

0  142 

45-8:U 

20 

10  IM 

0.«  WO 

4li-524 

140i:t 

I2*:i2 

0  120 

51:17t; 

17  128 

4.V1H5 

OKiO 

.VI  814 

15271 

insoweit  uicht  einzelne  Investitionen  in  den  vor- 
erwähnten Specialfonds  Bedeckung  fanden,  mit 
den  vollen  Capitalssiimmen  der  Investitionsauslagen 
statt  mit  der  durch  deren  Beschaffung  dem  Staate 
erwachsenden  Jahreslast  herangezogen  wurden. 

Ein  weiterer,  die  Gebaningsergebnis.se  der 
österreichischen  Staatsbahnen  ungünstig  beein- 
flussender l'mstand  liegt  in  ihrer  Besteuerung. 
Sn  sehr  es  gerechtfertigt  erscheint,  den  durch 
Suatsbühnen  vermittelten  Verkehr  hinsichtlich 
seiner  öffentlichen  Ahgabenpttieht  (Fahrkarten- 
und  Frachtbriefstempel  etc.)  gleich  jenem  der  Pri- 
vatbahnen zu  behandeln,  muss  es  doch,  theoretisch 
ireiiomnien.   als   Anomalie    erscheinen,    das  dem 


gang  der  Verstaatlichungsaction  mit  Eiubussen 
an  ihrem  Einkommen  aus  den  Zuschlägen  zu  de» 
directen  Steuern  der  vormaligen  Privatbahnen  be- 
droht waren,  so  scheint  die  dadurch  geschaffene 
Rechtslage  doch  über  den  gerechtfertigten  Schulz 
des  Kortgenusses  der  erwähnten  Zuschläge  merk- 
lich hinauszugehen.  Es  wird  nämlich  auf  dem  be- 
tretenen Wege  nicht  nur  im  Staatsbudget  eine 
empfindliche  Verschiebung  zu  Gunsten  des  Steuer- 
etats uud  zum  Naehthoil«  des  Slaatebahnetats  her- 
beigeführt, die  mindestens  ein  Neuntel  des  Be- 
triebsüberschusses  der  Staatsbahnen  betrügt, 
sondern  auch  der  Staat  bezüglich  seines  Eisen- 
liahin  inkommeiis  den  autonomen  Körpern  abgaben- 
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pflichtig  gemacht,  ein  Verhältniss,  welches  nur 
bei  obwaltender  höherer  Hinsicht  und  Billigkeit 
auf  Seile  der  autonomen  Vertretungskorper  als  für 
den  Staat  erträglich  bezeichnet  werden  kann. 

Die  Tabelle  I  (S.  797>  giebt  eineD  Ucber- 
blick  der  Wirkungen  der  die  Gebaruugsergeb- 
nisse  der  Staatsbahuen  ungünstig  beeinflussenden 
Momente. 

Die.se  Zusammenstellung  lässt,  abgesehen  von 
der  sofort  zu  besprechenden  Steuerleistuug,  den 
budgetur  ungünstigen  Eiufluss  ersehen,  den 
die  Bestreitung  der  Extraordinarialauslagen  (Col.  7) 
zu  Lasten  der  lautenden  Gebarung  auf  die 
Hohe  des  Nettoerfolges  im  Eiseubahuetat  aus- 
geübt hat.  Nachdem  ein  gewisser  Theil  jener 
über  die  eigentlichen  Betriebskosten  hinausge- 
benden  Erneueruntrsanlagen,  wie  Oberbauaus- 
weebshngs  ,  Fahrparkserneuerung  u.  dgl„  welche 
zugleich  eine  Verbesserung  des  Bestandes  in 
sich  schliesse».  regelmässig  aus  dem  Ordi- 
uarium  bestritten  wurde,  darf  bei  voller  Aner- 
kennung der  Richtigkeit  des  Grundsatzes,  dass  bei 
einer  grossen  Kiseubahnverwaltung  gewiss«  ausser- 
ordentliche Ausgaben  eine  jährlich  wiederkehrende 
stäudige  Ausgabspost  bilden,  doch  das  Extra- 
ordinariutn  der  Staatsbahneu  im  Grossen  und 
Ganzen  als  eiuo  Summe  von  Ausgabsposleu  be- 
trachte) werden,  welche  den  Charakter  von  In- 
vestitionen an  sich  tragen.  Von  dieser  Auflassung 
ausgebend,  stellt  die  Entnahme  dieser  Capitalsbe- 
träge  aus  dem  Betriebsüberschusse  der  Staats- 
bahnen  gleichsam  eine  innerhalb  des  Staatsbudgets 
von  einem  Etat  für  den  anderen  geleistete  Geld- 
besehaffungsoperation  dar,  welche  dem  entlehnen- 
den Etat  der  Staatsschuld  —  zunächst  keine 
Zinsen  kostet,  den  darleihenden  Etat  —  die  Staats- 
bahuen —  aber  in  eine  grössere  budgetäre  Passi- 
vität versetzt,  als  sie  durch  die  Ergebnisse  der 
Betriebsgebarung  bedingt  war.  Um  demnach  den 
finanziellen  Gesummteffect  des  Staatsbahubetriebes 
theoretisch  richtig  darzustellen,  sind  die  aus  dem- 
selben resuiiirendeii  Eingänge  zu  ermitteln,  wie 
selbe  sich  ergeben  hätten,  wenn  die  Verrechnung 
der  Ii)vestitiüusau--higfri  nach  ei senbahnfachlichen 
Grundsätzen  derart  erfolgt  wäre,  dass  die  dem 
Betriebsuberschusse  entnommenen  Capitalsbeträge 
und  t'apitalslasten  dem  etatmiissijren  Netto«) folge 
zugerechnet,  der  Beti  iebsllberschuss  hierdurch  auf 
seine  volle  Hohe  ergänzt  und  der  < iesainmt>umme 
der  aus  dein  Staatsbetriebe  resiiltirenden  Bedeckung  i 
die  jeweilig  wirkenden  gesammten  Capitalslasten  : 
des  Staatsbetriebsnetze.s   als  Erfordernis*   grgen-  , 


übergestellt  würden.  Dabei  ist  der  Invostitionsaut- 
wand  als  Capitalsanlage  während  des  Jahres,  in 
welchem  derselbe  erwaehseu  ist,  dem  durchschnitt- 
lichen Bedarle  entsprechend,  mit  der  halben 
Jahresverzinsuug  in  Rechnung  zu  stellen  und  mit 
Jahresschluss  dem  Anlagecapitale  zuzurechnen. 
Ferner  ist  auch  die  Steuerleistuug  zu  berücksich- 
tigen. Dieselbe  stellt  jenen  Theil  des  erzielten 
Betriebsüberschusses  dar,  welcher  zur  Zahlung  der 
öffentlichen  Abgabeu  verwendet  wurde.  Da  es  sich 
hier  nicht  um  eine  Vergleichuu^  des  finanziellen 
Effectes  der  Verstaatlichung,  bei  dem  die  Steuern 
als  gleichbleibende  Last  ausser  Betracht  bleiben 
müssen,  sondern  um  die  absolute  Ziffer  des  dem 
Staate  aus  den  von  ihm  betriebenen  Bahnen  zu- 
fliessenden  Gesammteinkommens  handelt,  wird  die 
Zurechnung  der  Steuerleistung  zu  dem  Nettobe- 
triebsertrage  theoretisch  kaum  anzufechten  sein. 
Eine  gewisse  Ungouauigkeit  spielt  dabei  allerdings 
insofern  mit.  als  die  statistisch  ausgewiesenen* 
Steuersummen  auch  die  uichtürarischen  Zuschläge 
in  sich  begreifen. 

In  der  Tabelle  II  (S.  798)  ist  versucht, 
eine  theoretische  Darstellung  des  finanziellen  Ge- 
saminterfolges  des  Staatsbetriebes  in  den  Jahren 
1881  bis  \s'M\  nach  den  soeben  besprochenen 
Gesichtspunkten  zu  geben. 

Diese  Zusammenstellung  zeigt,  dass  das 
theoretische  Gebarungsdeficit  des  Staatsbetriebes 
in  den  Jahren  1881  bis  1896  keineswegs  jene 
Hohe  erreicht  hat,  wie  sie  aus  den  hierüber 
auf  Grund  der  factischen  BudgetzilTern  angestellten 
Berechnungen  gefolgert  wird.  Bei  einer  jährlichen 
Zuschussleistung  von  durchschnittlich  13G2C.  Mil- 
lionen Gulden  darf  die  successive  Ausdehnung 
des  Staatslietriebsnetzes  bis  auf  9180  Kilometer, 
mithin  nahezu  9200  Kilometer  (Ende  1896)  nicht 
ausser  Acht  gelassen  werden. 

Die  factischen  Gebarungsziffern  geben  mit 
Berücksichtigung  der  Steuerleistung  gegenüber 
den  Capilalslasten  auf  Grund  der  Tabelle  U 
eiu  minder  güustiges  Bild,  wie  dies  nach  der 
durchschnittlich  geringen  Ertragsfähigkeit  des 
Siaai>betriebs)ietzes  und  deii  durch  die  Tarifherab- 
setzungen bedingten  Ertragsschwaiikuugen  kaum 
überraschen  kann. 

Werden  nämlich  die  Jahressummen  des  bud- 
getfiren  Nettoerfolges  im  Eisenbahnetat  (Col.  2) 
und  der  Steuern  sammt  Zuschlägen  und  Gebühren 
iCul.  4)  den  Capitalslastea  (Col.  7)  gegenüberge- 
stellt, so  ergiebt  die  Differenz  das  factische  Ge- 
barungsdelicil  de»  Staatsbetriebes,  d.  i.  den  Zu- 
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scbuss,  der  au6  allgemeinen  Staatsmitteln  in  den 
einzelnen  Jahren  geleistet  werden  musste. 

Die  Ziffer  des  factiscben  Gebarungsabgauges 
erreicht  gleich  jener  des  theoretischen  Deficites 
im  Jahre  1892  —  in  welchem  die  Tarifherab- 
setzungen zur  vollen  Wirkung  gelangten  —  ihr 
Maximum,  und  zwar  mit  266  Millionen  Gulden. 
Durchschnittlich  ergiebt  sich  für  die  Jahresreihe 
1881  bis  1886  ein  factischer  Jabresabgang 
von  17364  Millionen  Gulden,  welcher  die  theo- 
retische Durcbschnittsziffer  von  13626  Millionen 
Gulden  um  den  in  der  Hauptsache  auf  Investitionen 
verwendeten  Extraordinarial-Ausgabenbetrag  von 
durchschnittlich  4*7  Millionen  Gulden  übersteigt 

V.  Staatsaufwand  für  Eisenbahnneubau. 

Durch  das  Versagen  der  privaten  ßauthätigkeit 
auf  diesem  Gebiete  infolge  der  1893er  Krise  war 
die  Staatsverwaltung  bemttssigt,  selbst  einzugreifen 
und  den  Hau  der  als  erforderlich  erkannten  Eisen- 
bahnen theils  auf  Staatskosten  auszuführen,  tbeils 
durch  Bauvorschusse  (meist  gegen  Refundiruog  in 
Actien)  an  die  bedürftigen  Babngesellschafien  zu 
unterstützen. 

Tabelle  III. 


*  llnaatleller 

1881 

Erfolg  des 
bis  1*1*. 

Staatsbetrieb«* 

1 

3 

4 

.1  a  h  r  ' 

Bodgetim 
Qesammt- 

Nettoerfolg 
(invl.  Steuern) 

Anlage- 
Capitalslasten 
(exol.  In- 
vestitionen) 

Facttseher 
Gebarung»- 
abgaug  = 
Staatszusehuss 

in  Millionen  Gulden  .i.tprreioh 

ischer  Wahrung 

iiiii§i§isiil8.i£ 

441» 
8-443 
6-420 
10-952 
9612 
12  048 
13159 
12590 
13475 
13304 
8422 
9016 
14957 
23599 
19-18» 
23403 

8-353 
16  140 
17-406 
27  916 
28104 
29-594 
24  821 
28-406 
31789 
31981 
31760 
35-634 

39-  203 

40-  454 
42-832 
45  436 

3-934 
7697 
10986 
11964 
IS  492 

17  551 
11662 
15816 
18314 

18  677 
23-338 
26618 
24  246 
16-855 
23  647 
22-032 

Die  Tabelle  IV  zeigt  summarisch  den  erwach- 
senen Staatsaufwand  in  den  einzelnen  Jahren  der 
Gegenstandsperiode. 


Die  Staatsbetheiligung  am  Privatbahnbaue  ist 
von  hohen  Jabresziffern  auf  geringfügige  Betrüge 
herabgesunken.  Die  Suromen  des  Gesammtauf- 
wandes  seit  1873  für  Staatseisenbahnbau  haben 
für  die  staatliche  Eisenbahngebarung  eigentlich 
nur  historischen  Werth,  da  einerseits  die  Bau- 
aufwandsummen successive  dem  Anlagecapitale  der 
Staatsbabnen  zuwachsen  und  dort  mit  ihrer  Ver- 
zinsung als  Erhöhuug  der  Jahreslast  wirken, 
andererseits  mehrere  der  durch  Oapitalsbetbeiligung 
unterstützten  Bahnen  seither  vom  Staate  erworben 
worden  sind,  wobei  die  nicht  rückgezahlten  Vor- 
schüsse in  den  Ankaufspreis  eingerechnet  wurden, 
mithin  wieder  einen  Tbeil  des  Anlagecapitales  der 
Staatsbahnen  bilden. 


Tabelle  IV. 
Staatsanfwand  rOr  El*enbahnaeubau. 

(Die  Mebrräoktahlungtn  lind  alt  Gegenposten  fett 


Betheiligung 

tun  Baue  toq 

.1  a  h  r 

Privatbahnen 

in  Millionen  Gulden  österr.  Wäbr. 

1873 

0-212 

0-212 

1874  i 

12973 

4-839 

17-812 

1875 

22357 

4470 

26827 

1876 

11178 

11^512 

21 690 

1S77 

6669 

4434 

12103 

1878 

3291 

103-2 

4-323 

1879 

3  044 

0707 

3  751 

1880 

2-150 

0-446 

2  595 

1881 

4-954 

(»922 

5-876 

18H2 

9  678 

0K)63 

9-741 

1883 

23437 

1-775 

21662 

18HI 

32142 

0421 

32563 

1885 

6421 

0576 

6-997 

1886 

9-523 

©•001 

9-522 

1887 

9100 

0118 

9218 

1888 

4436 

1-284 

9  720 

1889 

5026 

0*884 

4  192  i 

1890 

5-866 

0797 

6663 

1891 

2159 

0193 

2352 

1892 

1067 

0408 

1475 

1893 

3-294 

0149 

3  443 

1894 

6090 

0-650 

6740 

1895 

4  710 

0650 

5-360  | 

1896 

5-580 

1054 

6634 

1873-1896 

|  199-357 

32114 

231471 

VI.  Die  Steuerleistung  und  sonstige  öffent- 
liche Leistungen  der  Eisenbahnen. 

Es  wäre  von  hohem  Interesse,  die  genauen 
Ziffern  zu  kennen,  mit  welchen  die  Eisenbahnen 
seil  ihrem  Bestände  aus  den  bezeichneten  Titeln 
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£u  den  allgemeinen  Staatslasten  beigetragen  haben. 
Es  stehen  dieser  Ermittlung  aber  mannigfache 
Schwierigkeiten  im  Wege.  Was  die  hier  an  erster 
Stelle  zu  besprechende  Steuerleistung  der 
Eisenbahnen  anlangt,  so  erübrigt  nur  und  wird 
für  den  angestrebten  Zweck  wohl  genügen  müssen, 
auf  Grund  der  für  einzelne  Jahre  ausgewiesenen 
(iesaramtsuraraen  annäherungsweise  Anhaltspunkte 
ftlr  die  Höhe  der  Ziffern  zu  geben,  um  die  es  sich 
bei  der  Steuerleistung  der  Eisenbahnen  —  diese 
im  aligemeinsten  Sinne,  also  einschliesslich  der 
Gebühren  und  der  neben  den  rein  staatlichen  auch 
für  autonome  Zwecke  geleisteten  Abgaben  ver- 
standen —  handelt,  wobei  die  unterlaufene  Un- 
genauigkeit  dadurch  vielleicht  etwas  gemildert  er- 
scheinen kann,  das«  der  Autonomie  in  Oesterreich 
zum  Theiie  auch  die  Vollziehung  staatlicher  Func- 
tionen obliegt,  wodurch  der  Staatshaushalt  um  den 
entsprechenden  Aufwand  entlastet  wird. 

Für  das  Jahr  1880  —  knapp  vor  dem  Ueber- 
gange  zum  Staatsbetriebe  —  haben  alle  Eisen- 
bahnen zusammen  Ober  93  Millionen  Gulden  an 
Steuern  und  Zuschlägen  geleistet.  Die  Nettogarantie- 
Vorschussleistung  des  Staates  an  die  Eisenbahnen 
ist  für  das  gleiche  Jahr  mit  17-925  Millionen 
Gulden  ausgewiesen.  Werden  diese  beiden  Ziffern 
einander  gegenübergestellt,  wofür  sich  vom  Stand- 
punkte der  Staatswirtbschafi  im  Ganzen  betrachtet 
Argumente  anfuhren  lassen,  so  gestaltet  sich  der 
Saldo  der  Staatsgebarung  bezüglich  des  Eisenbahn- 
wesens um  etwa  die  Hälfte  besser,  indem  der 
Nettozu8chu8s  aus  Staatsmitteln  für  den  Eisenbahn- 
betrieb auf  8't>25  Millionen  tiulden  herabsinkt. 

In  den  Jahren  1880  bis  18S»5  haben  die 
österreichischen  Eisenbahnen  an  Steuern  und  Ge- 
bühren eine  von  10  successive  auf  beinahe  17 
Millionen  Gulden  steigende  Jahressumme  geleistet, 
welche  mit  Ausnahme  der  hier  nicht  ausgeschie- 
denen Zuschläge  an  autonome  Körper  dem  Staate 
zugeflossen  ist  Für  die  ganze  Periode  beträgt  die 
Steuer-  und  Gebührenleistung  der  Eisenbahueu 
nahezu  209  Millionen  Gulden,  eiue  imposante 
Ziffer,  welche  beispielsweise  die  Nettogarantie- 
leistung des  Staates  in  dem  gleichen  Zeiträume 
(abzüglich  der  Rückzahlungen  rund  107  Millionen 
Gulden)  weit  übersteigt. 


Abgesehen  von  den  Staatsbahnnetze,  dessen 
Leistung  37  Millionen  Gulden  übersteigt,  stellen 
die  grossen  Privatbahnen,  die  Südbahn  mit  fast 
3  5  Millionen  Guldeu,  die  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  mit  Ober  2*8  Millionen  Gulden,  die  Staats- 
eisenbahngesellschaft  mit  über  2*3  Millionen  Gul- 
deu, die  Buschtehrader  Bahn  mit  über  M  Mil- 
lionen Gulden,  die  Aussig-Teplitzer  und  die  öster- 
reichische Nordwestbahn  mit  je  über  0*8  Millionen 
Gulden  (Ziffern  für  das  Jahr  1895)  staatliche 
Steuerobjecte  dar.  Diese  Ziffern  sind  wohl  ein 
schlagender  Beweis  dafür,  wie  sehr  der  Staat  im 
Allgemeinen  auch  an  der  finanziellen  Prosperität 
der  Privatbahnen  interessirt  ist. 

Mit  den  vorstehend  angeführten  eigenen  Lei- 
stungen ist  aber  die  fiscalische  Fruchtbarkeit  der 
Eisenbahnen  keineswegs  erschöpft. 

Nebeu  den  öffentlichen  Abgaben,  welche  die 
Eisenbahnen  selbst  zu  entrichten  haben,  schaffen 
sie  nämlich  dem  Fiscus  in  dem  durch  sie  ver- 
mittelten Personen-  und  Güterverkehre  ein 
wichtiges  und  durch  Vermittlung  der  Bahnverwal- 
tungen, welche  die  Einhebung  zugleich  mit  den 
ßahngebühren  besorgen,  äusserst  bequem  benutz- 
bares Besteuerungsobject. 

Die  Jahressumme  dieser  Staatseinnahme,  welche 
von  dem  die  Eisenbahnen  benutzenden  Publicum 
(Reisende  und  Frachtgeber)  eingehoben  wird,  be- 
ziffert sich  auf  rund  2*75  Millionen  Gulden;  die 
Frachtbrief-  und  Aufuahmescheinstempel,  Fracht- 
kartenstempel mit  rund  fl.  2,000.000.  Man  wird 
daher  nicht  fehlgehen,  wenn  man  die  Transport- 
abgabe der  österreichischen  Eisenbahnen  nach 
dem  jetzigen  Stande  des  Verkehres  mit  Uber 
3  Milliouen  (iulden  jährlich  atisetzt.  Zuzüglich 
der  vorhin  mit  16  7  Millionen  Gulden  ausgewiesenen 
eigenen  Stetierleistung  der  Eisenbahnen  ergiebt 
sich  der  jetzige  directe  fiscalische  Jahresertrag 
der  Eisenbahnen  an  Steuern  und  Gebühren  mit 
rund  20  Millionen  Gulden.  Hierin  sind  nicht  in- 
begriffen die  von  den  Eisenbahntitres  eingehobenen 
Coupotistempelgebühren,  die  beispielsweise  im 
Jahre  1885  bei  der  Staatsbahngesellschaft  rund 
fl.  125.000  und  bei  der  Südbahn  fl.  105.443  aus- 
machten. 

(SehluM  folgt) 
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Siaatseisenbahnrath. 


Am  3.  Decerober  fand  die  regelmässige  Herbst- 
session des  Slaatseisenbahnrathes  unter  Vorsitz 
Sr.  Excellenz  des  Eisenbahnministers  Dr.  Bitter 
v.  Wittek  im  Landtagssaale  statt. 

Nach  Eröffnung  der  Sitzung  ergriff  Handels- 
kammerpräsident kaiserl.  Rath  Mauthner  das 
Wort,  um  den  Herrn  Minister  namens  der  Ver- 
sammlung auf  das  wärmste  zu  begrüssen  und 
dem  k.  k.  Eisenbahuministerium  für  die  so  rasche 
Fertigstellung  der  Hauptergebnisse  der  Eisenbahn- 
statistik  pro  1896  den  Dank  auszusprechen. 

Regierungsrath  Ritter  v.  Struszkie  wicz 
schloss  sich  dieser  Kundgebung  namens  der  Land- 
wirtbschaft an,  welche  er  den  Herrn  Minister  uicht 
zu  vergessen  ersuchte. 

Se.  Excelleuz  der  Herr  Eisenbahnminister 
dankte  für  die  freundlichen  Aeusseruugen  und 
stellte  an  den  Staatseisenbahnrath  die  Bitte,  ihn 
in  seinem  schweren  Amte  zu  unterstützen.  Der 
Herr  Minister  beantwortete  sodann  eine  von  dem 
Mitgliede  Obratschai  gestellte  Interpellation  be- 
züglich der  Einfuhrung  des  Zonentarife«  für  den 
Personenverkehr  auf  der  österreichischen  Linie 
der  Kaschau-Oderberger  Bahn. 

Der  Siaatseisenbahnrath  wendete  sieh  sohin 
der  meritorischen  Behandlung  der  auf  der  Tages- 
ordnung stehenden  Gegenstände  allgemeiner  Natur 
zu.  Unter  den  behaudelten  Anträgen  gelangte  ein 
Antrag  des  Reichsrathsabgeordneten  Dr.  Russzur 
Erörterung,  welcher  im  Hinblicke  auf  die  in  der 
letzten  Zeit  vorgekommenen  Eisenbahnunfalle  die 
Einführung  eines  regelmässigen  Betriebselementar- 
unterrichtes bei  den  k.  k.  österreichischen  Staats 
bahnen,  sowie  bei  sämmtlichen  österreichischen 
Privatbahnen  bezweckt.  Der  Referent  wies  auf  die 
bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  bestehenden, 
geradezu  mustergiltigen  Einrichtungeu  hin  und 
empfahl  die  Annahme  des  Antrages. 

In  der  Debatte  legte  Ritter  v.  Struszkiewicz 
das  Schwergewicht  auf  die  Frage  der  Ueber- 
brirdiing  des  Personales  und  ersuchte  den  Herrn 
Eisenbahuminister,  aul  die  möglichste  Vermeidung 
einer  solchen  Ueberbürdung  hinwirken  zu  wollen. 

Diredor  Kocourek  besprach  das  Eisenbahn- 
unglück bei  (iross-Hor,  welches  angeblich  seinen 
Grund  in  der  Uassirung  eines  Wächterhauses 
habeu  soll.  Er  plaidirte  für  die  Sicherung  der 
Haltestelleu  durch  Signale. 

Freiherr  v.  Lei  tun  berger  lenkte  die  Auf- 
merksamkeit auf  Hie  bei  der  Wiener  Freiwilligen 
K«ttungsgesellsch;if(  bestehende  Saniariterfchule 
und  hält  die  Schulung  des  Personales  behufs 
erster  Hilfeleistung  bei  Eiseubahuunglück*ftillen  für 
dringend  wünschenswert!). 

Dem  gegenüber  führte  Sectionschef  Ritter  v. 
Pichler  aus,  dass  das  Eisenbahnministerium 
keinen  Grund  habe,  dem  Antrage  Russ  entgegen- 
zutreten.   Zwischen  den  Einrichtungen  der  Nord- 


babn  und  der  Staatshahnen  besteht  kein  anderer 
Unterschied,  als  dass  die  .ersteren  vielleicht  etwas 
opulenter  seien.  Was  die  Ueberbürdung  des 
Personales  anbelangt,  so  beschäftigt  sich  das 
Ministerium  bereits  seit  mehr  als  einem  Jahre  mit 
dieser  Frage  und  steht  unmittelbar  vor  der  Hinaus- 
gabe der  diesbezüglichen  Normen.  Der  Unfall  bei 
Gross-Bor  ist  nicht  auf  die  Auflassung  eine« 
Wächterhauses,  sondern  aut  die  sträfliche  Ausser- 
achtlassung  der  Vorschriften  seitens  eines  Beamten 
zurückzuführen,  welcher  trotz  des  klaren  Wort- 
lautes der  für  den  Pilsener  Bezirk  herausgegebenen 
Vorschrift  eine  Maschine  nicht  im  Intervall  von 
10  Minuten,  sondern  schon  nach  3  Minuten  dem 
Zuge  folgen  Hess.  Die  Frage  der  Haltestellen  ist 
eine  principielle,  und  es  wäre  eine  solche  Sicherung 
gewiss  wünschenswert!). 

Redner  schloss  mit  der  Versicherung,  dass  das 
Eisenbahnministerium  alles  aufbieten  werde,  um 
die  Sicherheit  des  Verkehres  thunlichst  zu  er- 
höhen. 

Minister  Dr.  Ritter  v.  Wittek,  welcher  das 
Resultat  der  Verhandlung  dabin  zusammenfaßte, 
die  Meinung  des  Slaatseisenbahnrathes  gehe  dahin, 
alle  auf  die  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Ver- 
kehres abzielenden  Vorsorgen  der  Staatsbahnver- 
waltung dringend  ans  Herz  zu  legen,  gab  unter 
dem  Beifalle  der  Versammlung  die  Versicherung, 
dass  die  Staatsbahnverwaltung  es  als  ihre  erste 
und  oberste  Pflicht  erkennt,  alles  vorzukehren, 
was  in  dieser  Beziehung  zweckmässig  und  förder- 
lich ist. 

In  der  Nachmittagssitzung  referirte  Kammer- 
ratb  Deutsch  im  Namen  des  Tarif-  und  commer- 
ciellen  Comics  zunächst  über  den  Antrag  de« 
Freiherrn  v.  Leitenberger  auf  Einsetzung  eines 
Subcomitt^s  zur  Revision  des  neu  herauszugebenden 
Hütertariftbeiles  I.  Es  wurde  ein  aus  neun  Mit- 
gliedern und  drei  Ersatzmännern  bestehendes  Co- 
mite  gewählt,  und  zwar  zu  Mitgliedern  die  Herren 
Deutsch,  Ritter  v.  Hahn,  Kocourek,  Freiher  v. 
Leitenberger,  Luckmann,  Ritter  v.  Mersi,  Schenker, 
Briess  und  Dattner;  zu  Ersatzmännern  die  Herren 
Lemach,  Dr.  Pilat  und  Boschan. 

Von  allgemeinem  Interesse  ist  noch  der  Antrag 
des  Mitgliedes  Sigmund  Szanczer,  betreffend  die 
Auszahlung  der  Nachnahmen  durch  die  Postspar- 
casse  und  Beschleunigung  des  Nachnahme- 
verkehres überhaupt,  über  welchen  sich  eine 
lebhafte  Debatte  entspann,  an  welcher  der  Antrag- 
steller und  die  Mitglieder  Gubrynowicz  und 
Dattner  sich  betheiligten.  Seitens  des  Eisenbahn- 
minit-teriums  gab  Sectionschef  Dr.  Li  harz  ik  die 
Erklärung  ab,  dass  die  Staatsbahnverwaltung  sich 
mit  dieser  Frage  bereits  seit  längerer  Zeit  ein- 
gebend befasse  und  die  Flüssigmachung  der  Nach- 
nahmen durch  die  Postsparcasse  in  baldige  Aus- 
sicht stellen  könne.  Das  Eisen bahnministerium  be- 
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absichtigte  Oberhaupt,  den  Verkehr  der  Staatsbabn- 
cassen  mit  der  Postsparkasse  zu  einem  innigeren 
zu  gestalten  und  auch  die  Frachtgebühren  von 
Seite  der  Parteien  durch  die  Postsparcassa  ein- 
heben  zu  lassen.  Eh  sei  gedacht,  diese  Beform 
mit  dem  heute  bei  den  Staatsbabnen  bestehenden 
Frachtcreditverfahren  in  Verbindung  zu  bringen. 
Die  Eisenbabnverwaltung  keune  die  herrschenden 


Zur  Tacjesgeschichte 
Inland. 

Bei  Reproduction  drr  in  dieMir  Rubrik 
oDtbtütenen  Original  Dl  iltheUungeii 
wird  in  Qiiellvotnckb«  «nucJit. 

Der  Elbeverkehr.  Der  Elbeverkehr  im  Monate 
November  hielt  sich  gleichwie  in  demselben 
Monate  des  Vorjahres  in  ziemlich  bescheidenen 
Grenzen.  Das  geringfügige  Plus,  welches  sich 
aus  dem  Vergleiche  der  beiden  in  Betracht 
kommenden  Gesammtziffem  ergiebt,  ist  lediglich 
auf  den  gegen  November  1896  etwas  gesteigerten 
Export  böhmischer  Braunkohlo  zurückzuführen. 
Die  Ausfnbrsmengen  der  übrigen  Massenartikel 
zeigen  fast  durchwegs  wesentliche  Ausfalle.  Die 
Gesamrutmenge  der  Umschlagsgüter  im  Monate 
November  I.  J.  beziffert  sich  mit  1,968.021  (gegen 
1,943.324)  Metercentuer,  ist  daher  nur  um  24.097 
Metercentner  grösser  als  gleichzeitig  189(5.  An 
böhmischer  Braunkohle  wurden  nach  diversen  Re- 
lationen 1,509.370  (-f-  293.053)  Metercentner  aus- 
geführt.  Fast  um  ein  Drittel  geringer  als  im  Monate 
November  v.  J.  war  der  Zuckerexport.  Von  diesem 
Artikel  kamen  diesmal  nur  252.313  (gegen  .'576.793) 
Metercentner  zur  Elbe.  Es  ergiebt  sich  demnach 
bei  dem  Zuckerexporte  allein  ein  Ausfall  von 
124.480  Metercentner,  gleich  durchschnittlich  40 
Waggonladungen  pro  Tag.  Auch  die  Ausfuhr  an 
Gerste  zeigt  den  bedeutenden  Ausfall  von  64.065 
Metercentner.  Von  diesem  Artikel  wurden  nämlich 
nur  75.983  (gegen  140.048)  Metercentner  im  No- 
vember 1.  J.  zur  Elbe  gebracht.  Weiter  nahmen 
den  Elbeweg:  3679  (—17.082)  Metercenter  Mehl, 
40.676  (4-6152)  Metercentner  Malz,  9075  Meter- 
centner Bohnen,  200  Metercentner  Weizen,  828 
Metercentner  Kleesamen,  3279  Metercentner  ge- 
trocknetes Obst,  3572  Metercenter  Mineralwasser, 
968  Metercentner  Spiritus  und  Spirituosen,  254 
Metercentner  Wein,  1919  Metercentuer  Bier,  6023 
(—492)  Meterceutner  Glas  und  Glaswaareu,  837 
Metercentner  Uolzwaaren  und  Möbel.  399  Meter- 
centner Porzellan,  9934  Meterceutner  Papier,  ll(jt> 
Metercentner  Graphit,  23  Metercentner  Kelle,  Haute 
und  Leder.  2678  Metercentner  Pottasche,  850  Meter- 
centner Cellulose,  606  Metercentner  Tabak  und 
13.866  (-  12.979)  Metercentner  diverser  Stück- 
güter nach  Hamburg;  2345  Metercentner  Brenn- 
holz, 467  Metercentner  Nutzholz,  963  Metercentner 
Bretter,  1000  Metercentner  Granit  und  25  240 
Metercentner  Basaltsteine  nach  Dresden. 

Wiener  Stadtbahn.  Die  Wiener  Stadtbahn 
war  jüngst  im  Verein  deutscher  Maschineningenieure 


Miingel  und  werde  baldmöglich  eine  Remedur  ein- 
treten lassen. 

Nachdem  noch  das  Mitglied  Kocourek  über 
mehrere  Person entariffragen  betreffende  Antrage 
referirt  hatte,  schloss  Se.  Excellenz  der  Herr 
Minister  die  Sitzung  mit  dem  Ausdrucke  des 
Dankes  für  die  Mitglieder  und  insbesondere  die 
Referenten  des  Staatseiseubahnrathes. 

des  Verkehrswesens. 

zu  Berlin  Gegenstand  eines  Vortrages  des  königl. 
Regierungsbaumeisters  Frankel,  der  Uber  die 
ausgedehnte  und  grossartige  Anlage  einen  um- 
fassenden Ueberblick  gab.  Der  Vortragende  führte 
Folgendesaus:  „Mit  der  Stadt  bahn  frage  stehen  im 
engsten  Zusammenhange  und  werden  deshalb  zu- 
gleich gelöst:  Die  Frage  der  Ausführung  eines 
Sammelcauales  für  Abwils>er  im  Zuge  des  Donau- 
cauales;  die  Umgestaltung  des  Donaucanales  selbst 
in  eiueu  Uaudels-  und  Winterhafen,  sowie  die 
längst  als  dringeud  empfundene  Berührung  des 
Wien  Hasses.  Die  Kosten  werden  gemeinsam  vom 
Staat,  der  Stadt  uud  dem  Lande  Niederösterreich 
gelragen.  Die  Stadtbahn  bat  normale  Spur  und 
soll  dou  Verkehr  im  Stadtinnereu,  sowie  zwischen 
diesem  und  entfernteren  Vororten,  beziehungsweise 
Sommerfrischen  vermitteln,  strategischen  Zwecken 
dienen,  iu  Betriebspausen  (Nachts)  Nahruugsmittel 
herauschaffeu,  ferner  den  Durchgangsverkehr  er 
möglichen  und  den  Verkehr  zum  Centralfriedhof 
bei  Schwechat  aufnehmen.  Das  Stadtbahnuetz  be- 
steht dementsprechend  aus  zwei  grossen,  mit 
Dampflocomotiven  zu  betreibenden  Gruppen,  den 
„Hauptbahnen"  mit  Anschluss  an  die  bestehenden 
Vollbahnen  und  den  „Localbahnen",  die  diesen 
als  Zubringer  dienen,  für  die  aber  der  Uebergang 
von  Fahrzeugen  aus  den  Vollbabueu  nicht  vor- 
gesehen ist.  Von  den  Localbahnen  ausgehend  sollen 
dann  noch  Radialbahuen  mit  elektriscbem  Betriebe 
die  innere  Stadt  durchqueren.  Die  Bauausführung 
—  bis  auf  die  Radiallinien  —  obliegt  dem  Staat, 
der  dafür  die  k.  k.  Raudirection  für  die  Wiener 
Stadtbahn  bestellt  hat.  Der  erste  Abschnitt  sollte 
bis  1897.  der  zweite  bis  1900  fertiggestellt  werdeu. 
Die  Arbeiten  sind  durch  die  Hochwasser  des  ver- 
flossenen Sommers  nicht  unerheblich  gestört  worden. 
Die  Gesammtkosten  der  Bahnanlage  einschliesslich 
Betriebsmittel  sind  auf  123  5  Millionen  Mark  ver- 
anschlagt. Die  Bahnlinien  haben  starke  Steigungen 
(bis  1:40)  zu  überwinden;  sie  werden  je  nach 
der  Umgebung  als  Hochbahn  und  als  Tiefbahn 
ausgeführt;  letztere  bat  zum  Tbeile  den  Charakter 
als  Unterpflasterbahn.  Die  bauliche  Anlage,  der 
Oberbau,  die  Statiousanlagen,  Betriebseinrichtungen, 
Locomotiven  und  Wagen  wurdeu  eingehend  im 
Vortrage  erörtert.  Danach  wird  man  die  Weichen 
elektrisch  stellen,  wie  es  versuchsweise  auch 
schon  in  Berlin  auf  dem  Bahnhofe  Westend 
geschieht.  Die  Bahnsteige  sind  halbhoch,  also 
ein  Mittelding  zwischen  deu  gewöhnlichen  nie- 
drigen Bahnsteigen,  wie  sie  auch  auf  der  Berliner 
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Stadtbahn  ausgeführt  sind,  und  den  hohen 
Bahnsteigen  der  Wannseebahn  oder  den  noch 
höheren  in  England  und  Amerika.  Die  Wagen 
6ind  nach  dem  Durchgangsgütern,  wie  gewöhn- 
liche Hauptbahnwagen  gebaut  und  entleeren  sich 
durch  die  Stirnwandthttren  Ober  die  Endplatt- 
formen.  Das  ist  eine  Einrichtung  wie  in  New- York, 
wo  aber  die  Bahnsteige  gleich  hoch  mit  dem 
Wagenfussboden  liegen,  während  man  in  Wien 
vom  Bahnsteig  aus  noch  ebenso  hoch  bis  zum 
Wagenfussboden  zu  steigen  hat,  wie  bei  den  nie- 
drigen Bahnsteigen  der  Berliner  Stadtbahn,  deren 
Wagen  bekanntlich  eine  niedrigere  Fussboden- 
lage haben.  In  Berlin  Oberwindet  man  den  Höhen- 
unterschied in  zwei  Schritten  (erst  Trittbrett,  dann 


Wageofussboden);  in  Wien  sind  swei  Trittbretter 
eingeschaltet,  so  dass  man  drei  Schritte  zu  machen 
hat.  Trotz  des  Hinweises  auf  New- York  ist  nicht 
anzunehmen,  dass  die  Wiener  Wagen  sich  durch 
die  StirnwandthQren  und  Ober  die  beiden  Tritt- 
bretter so  schnell  entleeren  werden,  wie  die  Ber- 
liner durch  die  Seitenwandthüren.  Und  dann  ist 
auf  der  Berliner  Stadtbahn  noch  eine  Verbesserung 
möglich,  wenn  nach  dem  Vorschlage  des  Vor- 
tragenden die  Bahnhöfe  so  geändert  werden,  dass 
man  von  dem  einen  Bahnsteig  aus  schon  ein- 
steigen kann,  w&brend  sich  die  Wagen  nach  dem 
anderen  hin  entleeren.  In  Wien  käme  das  nicht 
in  Frage,  weil  man  durch  dieselben  Wagenthuren 
aus-  und  einsteigen  muss." 


Literatur. 


Nützliche  und  leichtverständliche  Beleh- 
rungen über  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Gepäck,  lebenden  Thieren  und 
Gütern  auf  den  österreichischen  Eisen- 
hahnen. Zum  Gebrauche  für  jedermanu  leicht 
fasslich  und  übersichtlich  nach  deu  einschlägigen 
Vorschriften,  Reglements  und  Tarifen  zusammen- 
gestellt von  Johann  Jakob,  Beamter  der  priv. 
österr.-nngar  Staatseisenbahtigesellschaft.  8  Bogen. 
Octav.  Geheftet.  Preis  80  kr.  =  Mark  löO. 
A.  Hartleben's  Verlag  in  Wien,  Pest  und  Leipzig. 

Die  allgemein  empfundene  Thatsache,  dass  es 
für  jeden,  der  das  heutigen  Tages  allherrschende 
Verkehrsmittel  der  Eisenbahnen  öfters  in  Anspruch 
nimmt,  ungemein  schwer  ist,  bei  der  Grösse  und 
Verschiedenheit  der  Reglements  und  Tarife  im 
besonderen  Falle  immer  gleich  den  richtigen  und 
besten  Weg  in  seiner  Angelegenheit  zu  wühlen, 
veranlasste  den  Verfasser  dieses  Werkes,  ein  leicht 
übersichtliches  Hilfsbuch  nach  den  ordnungs- 
mäßigen Quellen  zusammenzustellen.  Dasselbe 
dürfte  geeignet  sein,  jedem  in  kürzester  Zeit,  ohne 
dass  er  erst  genöthigt  ist,  die  Gefälligkeit  der 
Bahnorgane  in  Anspruch  zu  nehmen,  über  seine 
Rechte  und  Pflichten  im  Eisenbahnverkehre  Auf- 
schluss  zu  geben.  Das  praktische  Handbuch  ent- 
hält folgende  Hauptabschnitte:  I.  Beförderung  von 
Fracht-  und  Eilgut.  —  II.  Beförderung  von  Per- 
sonen. —  ÜL  Gepftckstrausport.  —  IV.  Beförderung 
von  Hunden.  —  V.  Beförderung  von  lebenden 
Thieren.  —  VI.  Beförderung  von  Leichen.  — 
VII.  Beförderung  der  nur  bedingungsweise  zum 
Transporte  zugelassenen  Gegenstande.  —  Anhang: 
Zurückgelassene  Gegenstände,  Beschwerdeführung 
und  Beschwerdebuch,  Sathorduung.  Es  liegt  damit 
thatsächlich  ein  äusserst  praktisches  und  nützliches 
Hilfsbuch  für  alle  jene  vor,  welche  in  irgend  eine 
Beziehung  zu  den  Verkehrsanstalten  treten. 

Deutscher  Flügelrad-Kalender  für  das  Jahr  1889. 

Herausgeber  Kotiert  Krau**»  in  Leipzig. 
Sowohl  textlich  wie  illustrativ  ist  dieses    in  erster 
Linie  für  die  Familien  der  Eisenbahn-.  Post-   und  Tele- 


grapbenbeamten,  sowie  der  Verkebrtbeamten  Oberhaupt  be- 
stimmte Pamilienjahrbuoh  so  vorzüglich  aasgenuttet,  da«* 
man,  im  Gegensatze  zn  den  heutzutage  den  Kalendermarkt 
überschwemmenden  minderwertigen  Erzeugnissen,  seine 
helle  Freude  daran  heben  kann.  Die  darin  enthaltenen  50 
Originalpreiserzählungen  nnd  vielen  lehrreichen 
kleineren  Artikel,  unterhaltenden  Gedichte,  Anekdoten 
n.  s.  w.,  sowie  nicht  weniger  als  75  originelle  Illustra- 
tionen bieten  mit  den  ausserdem  hinzukommenden  drei 
gediegenen  Beigaben  einen  wahren  Gennas,  der,  wie  es 
einem  echten  rechten  Famüienkalender  zukommt,  ein 
bleibender  ist.  Besonders  praktisch  erscheint  ans  der  mit 
vielen  Skizzen  versehene  Theil:  .Katasehlige  ober  das 
Verhalten  der  Eisenbahnreisenden."  Etwas  gleich  Eigen- 
art ges  ist  unserem  Reisepublicum  noch  nirgends  geboter. 
worden.  Dabei  kostet  der  Deutsche  Flügelrad  kniender, 
der  auch  für  jede  andere  Familie  Interesse  bietet,  nur 
50  Pfennige. 

Die  deutschen  elektrischen  Straßenbahnen  und  Klein- 
und  Pferdebahnen.  A.  Schümanns  Verlag,  Leipzig  1897. 
Preis  Mark  2  50. 

Die  vorliegende  Schrift  ist  ein  Separatabdruek  ans  dem 
im  gleiohen  Verlage  erschienenen  .Handbuch  der  deutschen 
Actiengesellsohaften".  Demzufolge  beschrankt  «ich  auch  die 
Zusammenstellung  auf  diejenigen  Unternehmungen  der  im 
Titel  genannten  Art,  welohe  »ich  im  Besitze  von  Aetiengesell- 
sohaften  befinden.  Ueber  diese  aber  wird  recht  dankens- 
werte nnd  ausführliche  Auskunft  gegeben.  Für  jede  einzelne 
Gesellschaft  ist  das  Gründungsjahr,  der  Zweck,  das  Capital, 
die  Zusammensetzung  von  Directum  und  Aufsichtsrath,  die 
Gewinnverteilung,  die  Höhe  der  in  den  letzten  Jahren  ge- 
zahlten Dividenden,  die  Erstreck un^  des  Geschäftsjahre«, 
das  Stimmrecht  u.  s.  w.  angegeben;  zuweilen  ist  aneh  die 
Bilauz  und  das  Gewinn-  und  Verlustconto  für  das  letzte 
Geschäftsjahr  uiitgetbeilt.  Man  gewinnt  dadurch  einen  sehr 
interessanten  und  für  manche  Zweeke  recht  erwünschten 
Ueberblick  Ober  die  Verhältnisse  der  angeführten  Actieu- 
gesellschaften-  Besondere  Anerkennung  verdient,  dass  sich 
die  Angaben  auf  die  allerneaeste  Zeit  bezieben,  was  bei 
dergleichen  Zusammenstellungen  nicht  immer  der  Fall  ist. 
Die  beigegebenen  Firmen-  und  Ortsregister  ermöglichen  ein 
leichtes  Auflinden  der  einzelnen  Gesellschaften 
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Oesterreichs  Eisenbahnen  und  die  Staatswirthschaft. 


Von 

Dr.  Heinrich  Hittor  v.  Wittek.*) 

I  Sellin»».) 


Im  Anschlüsse  au  dies»*  dem  Staatshaushalt« 
bedeutende  Einnahmen  zuführenden  Abgaben  sind 
noch  jene  geldwerthen  Leistungen  hervor- 
zuhehui,  welche  von  den  Eisenbahnen  unentgelt- 
lich oder  zu  ermäßigte»  Presen  für  verschiedene 
staatliche  Dieustzweigo  besorgt  werden.  Eine 
genaue  Bewerthung  der  hierdurch  dem  Staate  im 
Etat  dieser  Dienstzweige  erwachsenden  materiellen 
Vortheile  darstellenden  Ersparnisse  ist  nach  dem 
heutigen  Stande  der  zu  Gebote  stehenden  Auf- 
zeichnungen für  Oesterreich  nicht  zu  geben.  Ein- 
gehende und  beachtenswerte  Nachweisungeu  über 
den  Gegenstand  enthält  dagegen  die  amtliche 
Statistik  Frankreichs. 

Für  das  Jahr  1894  ergiebt  sieh  bezüglich 
sämmllieher  französischer  Hahnen  (3&.7i.>l  Kilo- 
meter) eine  Gesammtersparniss  von  rund  66-5 
Millionen  Francs  für  den  Staatshaushalt. 

Die  jährliche  Ersparnis«  des  Staates  bei  der 
Postbeförderung  in  Oesterreich  ist  auf  mindestens 
fl.  1,200.000  zu  schätzen. 

Die  sonstigen  Leistungen  der  Eisenbahnen  für 
die  Postanstalt,  als  unentgeltliche  Beförderung  der 
Postorgaue,  Mitwirkung  des  Hahnpersonales  beim 
Postdienste,  Heistellung  von  Amtsräumen,  Instand- 
haltung der  ärarischen  Postarubnlatizwagen  etc., 
entziehen  sich  einer  ziffermassigen  Bewertung. 

♦)  Sieh«  M.  lief:. 
X. 


Ebenso  sind  die  Leistungen  für  die  Staatstele- 
grapheuanstalt,  welche  theoretisch  in  der  Pflicht 
zur  unentgeltlichen  l'eberlassung  der  Säulen  des 
Hahutelegraphen  zur  Anbringung  von  Staatstele- 
graphenleituugen  und  in  deren  Obsorge,  sowie  in 
der  Beförderung  des  Staatstelegraphenmateriales 
zu  wesentlich  ermiissigten  Tarifsätzen  bestebeu, 
einerseits  kaum  zu  beziffern,  andererseits  finanziell 
nicht  von  ausschlaggebender  Bedeutung. 

Von  grösserer  finanzieller  Tragweite  sind  da- 
gegen die  Leistungeu  der  Bahnen  in  Bezug  auf 
den  Militärtransport.  Die  Differenz  zwischen 
den  für  die  Beförderung  von  Militärpersonen  und 
Militärgütern  uacb  dem  Militärtarife  eingehobenen 
ermiissigten  Beförderungsgebühren  und  jenen  des 
uormalen  Civilpersonen-  und  Gütertarifes  stellt  das 
Ersparniss  dar,  welches  der  Staat  infolge  der  ein- 
schlägigen freieu  oder  concessionsmiissigen  Ver- 
einbarungen erzielt. 

Nach  einer  schätzungsweisen  Berechnung  durfte 
für  alle  Hahnen  zusammen  das  dem  Staate  aus 
diesem  Titel  zugute  kommende  Jahresersparniss 
mit  dein  Betrage  von  3  Millionen  Gulden  nicht 
zu  hoch  angenommen  sein.  Post  und  Militär- 
transport  allein  geben  somit  eine  jährliche  Er- 
sparnisssumrae,  die  allermindestens  4  bis  5  Mil- 
lionen Gulden  beträgt. 
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VII.  Gesammtbilanz  der  staatlichen  Eisen- 
bahngebarnng. 

Es  erübrigt  noch,  die  bisherige  Darstellung 
durch  die  üebersicht  des  Gesammteffectes  zu  er- 
gänzen, den  die  gleichzeitige  Betätigung  dieser 
Einzelwirkungen  zur  Folge  hat. 

Die  Zahlenreihen  der  nachfolgenden  Tabelle 
geben  zu  mancherlei  Betrachtungen  Anläse.  Neben 
dem  constant  in  ansehnlicher  Höhe  auftretenden 
Gebarungsdeficit  des  Staatsbetriebes,  dessen  Höhe 
indes,  wie  bereits  im  IV.  Abschnitte  erwähnt, 
zum  grossen  Theile  durch  die  Einbeziehung  des 
Investitionsaufwandes  in  die  ausserordentlichen 
Ausgaben  bedingt  war  und  durch  die  seit  1897 


geänderte  ßudgetirungsmethode  sich  fortan  wesent- 
lich vermindert,  fällt  sofort  die  stetige  Besserung 
der  Garantiegebarung  ins  Auge,  weiche  im  Jahr« 
1895  sogar  mit  nahezu  2  Millionen  Guldeo  actir 
war.  Die  Erklärung  liegt  in  dem  successiven 
Uebergange  der  dauernd  passiven  Garantiebahneu 
in  den  Eigenbetrieb  für  Rechnung  des  Staat«:; 
und  in  der  günstigen  Entwicklung  der  selbständig 
gebliebenen  garantirten  Unternehmungen.  Die  Ge- 
samratlasten  des  Staates  filr  Eicenbahnzwecke  haben 
hiernach  seit  1882.  von  vorübergehenden  Schwan 
kungen  abgesehen,  keine  Verminderung  erfahren 
und  beziffern  sich  am  Schlüsse  der  Periode  wie 
an  deren  Beginn  mit  rund  24  Millionen  Gulden. 


Tabelle  V. 


Ueaammtbilanz  der  Stnatslasten  and  Einginge  ans  den  FJaenbaunen  (exclualre  Bau)  1882  bin  1896  in 

Millionen  Gulden. 


Die  Rückzahlungen  von  Garantievorschüisen  and  Zinsen  sind  alt  Activposten  fett  gedruckt. 
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')  KUt-kzablung  der  Garantievorschus*«chulden  der  Mährifich-schlesischen  Kordbahn  mit  8-089  Millionen  Gulden.  — 
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')  Ablesung  des  früheren  itaatlichen  Heimfalles  bei  den  drei  FlQgelbahnen  anlässlieh  der  Neuconceisionimiifj  der  Kaiser 
Ferdinaiidfä-Xnnlbahn.  —  •)  Inclusive  einer  Kaufsohillingsquote  der  Südbahn  per  0551  Million  Golden  und  exolnaive  der 
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Gulden),  welche  unter  den  Betriebseinnahmen  der  k.  k.  StaaUbahnen  verrechnet  wird.  —  r)  Mit  der  Vorjahraziffer 
angenommen. 
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Trotzdem  ist  —  wie  das  Sinken  des  Passiv- 
saldos der  Gesammtbilanz  seit  1892  von  20  auf 
D  Millionen  Gulden,  trotz  der  vielen  neu  hinzu- 
gekommenen schwachen  Linien  zeigt  die  finan- 
zielle Besserung  der  Gesam ratgebar ung  unverkenn- 
bar. Die  anlasslich  der  Neuconcessionirung  der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn  bedungene  Retheiligung 
des  Staates  an  dem  Reingewinne  dieses  ertrag- 
reichen Unternehmens  —  ein  Vorgang,  der  später- 
hin bei  der  Neuordnung  der  Capitalsverhältnisse 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  Nachahmung  fand  und 
bei  der  SQdbahn  neuestens  infolge  der  schieds- 
gerichtlichen Entscheidung  über  den  Kaufschillings- 
streit wieder  aufgelebt  ist  —  hat  dem  Staate  seit- 
her Jahr  für  Jahr  namhafte  Eingänge  verschafft, 
welche  einschliesslich  der  bei  den  Einnahmen  des 
Staatsbetriebes  verrechneten  und  daher  in  Col.  8 
ausgeschiedenen  Zahlungen  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn  in  den  Jahren  1894  bis  1896  von  1-7  auf 
fast  3  Millionen  Gulden  gestiegen  sind.  Diese  Zu- 
flösse, welche  den  Werth  einer  umsichtigen  finan- 
ziellen Eiseubahnpolitik  auch  unter  der  Vorherr- 
schaft des  Staatsbetriebes  ausser  Zweifel  stellen, 
haben  im  Vereine  mit  der  trotz  der  Verstaatlichung 
fast  coustant  steigenden  Steuerleistung  der  Privat- 
babnen  zu  dem  Schlussergebnisse  geführt,  dass  die 
Gesammtbilauz  der  staatlichen  Eisenbahngebarung 
der  Jahre  1893  bis  1896  mit  massigen  Passiv- 
saldozifTern  abschliesst.  Denn  eine  Unterbilanz  von 
durchschnittlich  8-4  Millionen  Gulden  kann  bei 
einem  rund  17.000  Kilometer  (Ende  1896)  um- 
fassenden Bahnnetze,  welches  so  viele  ertrags- 
schwach» Linien  iu  sich  begreift,  gewiss  nicht  als 
ein  übermässig  hohes  bezeichnet  werden.  Diesem 
Passivuni  stehen  übrigens  die  im  Abschnitte  VI 
besprochenen  Ersparnisse  gegenüber,  welche  die 
verschiedenen  Staatsdieustzweige  infolge  der  un- 
entgeltlichen oder  zu  ertnassigten  Preisen  statt- 
lindendeu  Leistungen  der  Eisenbahnen  geniessen. 
Es  würde  hiernach  also,  die  übrigen  Leistungen 
dieser  Art  ungerechnet,  der  bilanzmässige  Netto- 
zuschuss  des  Staates  für  das  Eisenbahnwesen  mit 
Ausschluss  des  Linientieubaues,  für  welchen  in  den 
letzten  drei  Jahren  rund  je  »5  Millionen  Gulden 
aufgewendet  wurden,  nicht  höher  als  auf  etwa 
3  bis  4  Miiliouen  Gulden  jährlich  zu  schätzen  sein. 
Mit  dieser  Zuschussleistung  schliefst,  da  die  in- 
directen  Vortheile,  welche  die  Eisenbahnen  in  Be- 
zug auf  die  Hebung  der  Steuerkraft  dem  Staats- 
schatze gebracht  haben,  nicht  ziffermässig  nach- 
weisbar sind,  die  Gebarungsbilanz  des  Staates  in 
Bezug  auf  die  Eisenbahnen  mit  189ti  ab.  Die  ganze 


Entwicklung  im  Zusammenhange  betrachtet,  kann 
wohl  behauptet  werden,  dass  die  Eiseubahnen  in 
Oesterreich  sich  für  die  Staats wirthschaft  und  den 
Staatshaushalt  trotz  der  grossen  Opfer,  welche  ihre 
Entwicklung  zeitweilig  den  Staatsfinanzen  aufer- 
legte, doch  andererseits  als  eine  dem  Staatsschätze 
ansehnliche  Zuflüsse  und  mannigfache  Vortbeile 
bringende  Institution  bewährt  haben.  Wenn  daher 
der  Ausbau  des  österreichischen  Eisenbahnnetzes 
in  den  letzten  50  Jahren  und  der  heutige  Stand 
des  heimischen  Eisenbahnwesens  geeignet  ist,  mit 
patriotischem  Stolze  zu  erfüllen,  so  bieten  die 
staatswirtbscbaftlichen  und  finanziellen  Ergebnisse 
dieser  Entwicklung  wahrlich  keinen  Grund,  sich 
dieses  Gefühl  durch  pessimistische  Beurtheilung 
des  Werthes  des  Geschaffenen  verkümmern  zu 
lassen. 

Retrospective  Betrachlungen,  sofern  sie  über 
das  Gebiet  der  Thatsachen  hinausführen  und  auf 
jeues  der  Hypothese  übergreifen,  sind  ziemlich 
nutzlos.  Und  doch  drängt  sich  jedem,  der  die 
wechselnden  Entwicklungsphaseu  der  Beziehungen 
zwischen  den  Eisenbahnen  und  der  Staatswirth- 
schaft  in  den  letzten  50  Jabreu  rückschauend  Uber- 
blickt, die  Frage  auf,  ob  diese  Beziehungen  sich 
uiebt  gedeihlicher  hätten  gestalten  lassen.  Die  starken 
Schatten,  die  das  Bild  der  finanziellen  Einwirkungen 
der  Eisenbahnen  auf  den  Staatshaushalt  vorüber- 
gehend trüben,  fordern  fast  zu  dieser  Frage  heraus. 
Dabei  liegt  es  nahe,  im  Vergleiche  mit  den  günstigen 
staatsfinanziellen  Ergebnissen  des  Eisenbahnwesens, 
die  anderwärts  als  Früchte  einer  durch  lange 
Zeit  consequent  festgehaltenen  Richtung  staatlicher 
Verkehrspolitik  herangereift  sind,  den  in  Oestor- 
reich wiederholt  eingetretenen  Wechsel  der  eisen- 
bahnpolitischen Systeme  als  veranlassende  Ursache 
für  die  minder  günstigen  finanziellen  Resultate 
verantwortlich  zu  machen. 

Es  muss  im  Sinne  dieser  Auffassung  zugegeben 
werden,  dass  die  ungestörte  Aufrechtlialtung  des 
Staatsbahnsystemes  der  Fünfzigerjahre,  falls  sie 
staatshnauziell  durchführbar  gewesen  wäre,  dem 
Staatsschatze  namhafte  Capilalsverluste  erspart  und 
die  natürliche  Ertragssteigerung  der  alteu  Staats- 
bahnlinien zugeführt  hätte.  Die  Erweiterung  des 
Netzes  aber,  die  das  damals  mit  den  Privatgesell- 
schaften hereingekommene  fremde  Capital,  wenu 
auch  unter  lästigen  Bedingungen  übernahm,  hätte 
mit  den  Mitteln  des  Staates,  dessen  Finanzlage 
während  der  Sechzigerjahre  durch  hohe  Gebarungs- 
deficite  und  eine  Zinsenreduction  der  Staatsschuld 
gekennzeichnet  ist,  nie  bewirkt  werden  können. 
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Nicht  minder  gewiss  ist  es,  dass  das  Garantie- 
systcm,  wenn  mau  rechtzeitig  vermocht  hätte, 
dasselbe  unter  Vermeidung  seiner  Auswüchse  auf 
entwicklungsfähige  Privatbahnen  einzuschränken, 
früher  oder  später  zu  finanziell  befriedigenden  Er- 
gebnissen geführt  haben  würde.  Au  wohlgemeinten 
und  sachkundigen  Hemühuiigen,  den  Privatbetrieb 
als  alleinige  Betriebsform  aufrechtzuhalten,  hat  es 
in  der  Mitte  der  Siebzigerjahre  nicht  gefehlt.  Aber 
sie  konnten  die  dem  Privatbahnsystem  anhaftende 
Lücke  bezüglich  der  ertraglosen  Linien  nicht  aus- 
füllen, deren  Bau  und  Betrieb  ans  höheren  staat- 
lichen Rucksichten  geboten,  nothwendig  dem  Staate 
zufallen  musste. 

Mit  dieser  ganz  unvermeidlichen  Betätigung 
des  Staates  im  Eisenbahnwesen  wäre  unter  allen 
Umstünden  für  die  ans  sozialpolitischen  Unterlagen 
erwachsene  mächtige  Strömung  zu  Gunsten  des 
Staatsbetriebes  der  Angriffspunkt  gegeben  ge- 
wesen, um  die  Alleinherrschaft  des  Privatbahn- 
systems aus  deu  Angeln  zu  heben.  Die  aus  diesem 
Umschwünge  hervorgegangene  österreichische 
Eisenbahnverstaatlichung  reicht  mit  ihren  jüngsten 
Entwicklungsphasen  so  tief  in  die  tiegenwart 
herein,  dass  eine  zusammenfassende  Besprechung 
dieses  Gegenstandes  an  dieser  Stelle  aus  nahe- 
liegenden Gründen  unterbleibe!)  muss.  So  weit  als 
diese  nach  Ursprung  und  Endziel  vorzugsweise 
staatswirthschaftliche  Action  in  ihrem  anfangs 
verzögerten  Beginne  heute  wohl  schon  der  Ge- 
schichte angehörig  betrachtet  werden  kann,  darf 
daran  erinnert  werden,  dass  da?  principielle  Ver- 
staatlichungsgesetz vom  14.  December  1877  zeit- 
lich mit  dor  atisteigenden  Curve  der  sogenannten 
Uouponprocesse  zusammenfällt,  die  iu  den  nächst- 
folgenden Jahren  fast  auf  der  ganzen  Linie  der 
österreichischen  Kisenbidin-Prioritatsubligatiotieu 
entbrannte.  Kitte  lahmende  Unsicherheit  über  das 
Maass  der  mit  der  Prioritätsschuld  zu  über- 
nehmenden Lasten  war  die  unmittelbare  Folge 
dieser  deu  Eisenbahnverkehr  störenden  Ualamitäi. 
Unter  diesen  Umständen  begegnet  die  erste  unserer 
grossen  Verstaatlichungen,  jene  der  Kaiserin  Elisa- 
belhbahn  Ende  IS  SO,  den  erheblichsten  Schwierig- 


keiten. Dieselben  konnten  nur  mittelst  einer  künst- 
lichen Spaltung  des  Erwerbungsgeschäftes  um- 
gangen werden,  indem  der  Staat  zunächst  bloss 
den  Betrieb  für  eigene  Rechnung  Übernahm,  das 
Eigenthum  an  der  Bahn  aber,  sowie  die  Erfüllung 
der  Schuldverbiiidlichkeiteu  gegenüber  den  Pri- 
oritätsgliiiibigern  unverändert  der  Gesellschaft  be.- 
Hess.  Erst  dann,  als  dem  t'ouponstreit  durch  den 
iu  Deutschland  deu  österreichischen  Bahnen  ge- 
währten völkerrechtlicheil  Schutz  gegen  Wageu- 
und  Güterpfündung  der  Nährboden  entzogen  war 
und  ein  weiteres  Auskunftsmittel  in  der  Conver- 
ting der  strittig  gewesenen  Anleihen  gefunden 
wurde,  war  vom  staatsfinauziellen  Standpunkte  der 
Siirri'.sMon  des  Staates  in  das  Sehuldverhältniss 
und  damit  eine  glatte  Erwerbung  der  Hahn  er- 
möglicht. Dies  führt  sofort  auf  die  Frage,  ob  der 
eingetretene  Aufschub  in  dem  Vollzuge  der  Ver- 
staatlichung die  Bedingungen  derselben  für  den 
Staat  erschwert  hat.  Mau  wäre  versucht,  dies« 
Frage  auf  Grund  der  hohen  Capitaislasten  zu  be- 
jahet), welche,  wie  unsere  Tabellen  zeigen,  schon 
die  ersten  österreichischen  Verstaatlichungen  be- 
gleiten. Bei  der  ersten,  wie  bei  deu  meisten 
späteren  Verstaatlichungen  österreichischer  Eiseu- 
bahnen  lag  die  Sache  aber  anders.  Es  wurde  nicht 
auf  Gruud  der  Erträgnisse,  sondern  nach  dem 
concessionsiDässig  al»  Miniinaleinlösungsreute  gel- 
tenden, g.irantirteu  Reinerträgnisse  erworben.  Ob 
sie  iu  der  zweiten  Hälfte  der  Siebzigerjahre  zur 
Zeit  des  Tiefstandes  des  gesellschaftlichen  Credites 
billiger  erhältlich  geweseu  waren,  bleibt  schon 
deshalb  zweifelhaft,  weil  auch  der  Staatsrredit 
damals  unter  hohen  (iebarungsabgängen  zu  leiden 
hatte.  Immerhin  lässt  wohl  schon  dieser  nur  au 
die  üusscrsicn  Umrisse  der  Entwicklung  anknüpfende 
Rückblick  klar  erkennen,  dass  die  eisenbahn- 
linan/.iellen  Ergebnisse  nicht  isolirt,  sondern  nur 
im  Zusammenhange  mit  der  gan/.eu  Finanz-  und 
Wirtschaftsgeschichte  richtig  cifa.:ht  und  gerecht 
beurtheilt  werden  können.  Wenn  irgendwo,  gilt 
hier  der  alle  Salz:  „Tool  comprendre,  c'est  twut 
pardouner." 
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Der  Eisenbahnverkehr  im  Monate  October  1897. 


Im  Monate  October  1*97  wurden  nachstehend« 
Eiseubahnstreekon  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben : 

Am  0.  October  die  32  /85  Kilometer  lange 
Localbahn  Policka-Skuc,  eine  Fortsetzung  der  Local- 
bahn  Zwittau-Polieka; 

am  18.  October  die  2806  Kilometer  lange  An- 
schlussstreeke  G\?rvignano-Reichsgrcnze  (S.  Giorgio 
di  Nogaro)  der  Fiiauler  Eisenbahn;  den  Betrieb 
(Ohrt  die  italienische  Eisenbahngesellschaft  Soeietn 
Veneta  per  Imprese  e  Costruzioni  Pubbliche; 

ferner  wurden  am  18.  October  eröffnet:  die 
s-254  Kilometer  lange  Localbahn  Kuttenthal  Unter- 
Cetuo,  Eigenthum  der  Böhmischen  Nordbahn,  und, 
l'Or  den  Fraehtenverkehr,  die  10938  Kilometer 
lauge  Theilstrecke  Vratuo-Lobeö-Cetuo  der  im 
Betriebe  der  Böhmischen  Nordbahu  stehenden 
Locaibahu  Msüiio-Unter-t.'etno.  Kür  den  (iosammt- 
verkehr  wurde  die  genaunte  Theilstrecke  am 
23.  October  eröffnet. 

Im  Monate  October  1897  wurden  auf  den  öster- 
reichischen Eisenbahnen  im  tiauzeu  9,457.145  Per- 
sonen und  9,649.090  Tonnen  Güter  befördert  und 
hiefür  eine  (iesammteinnahroe  von  fl.  24 ,'..»64.495 
erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  fl.  1447.  Im  gleichen 
Monate  1896  bulrug  die  Gesammteinnahme,  bei 
einem  Verkehre  von  S.916.608  Personen  und 
9,959.651  Tonnen  Gitter,  fl.  26.334.987,  oder  pro 
Kilometer  h".  1577.  daher  resultirt  für  den  Monat 
October  1897  eine  Abnahme  der  kilometrisehen 
Einnahmen  um  8  2  Procent. 

In  der  Betriebsperiode  vom  1.  Januar  Iiis 
31.  October  1897  wurdeu  auf  den  <»>uirei.-lii.-dien 
Eisenbahnen  94  650.040  Persoiien  und  76,329.635 
Tonnen  Güter,  gegen  93,663.916  Personen  und 
73.546.266  Tonnen  Güter  imJalno  li-96.  befördert. 
Die  aus  diesen  Verkehren  erzielten  Einnahmen 
beziffern  sich  im  Jahre  1897  auf  tl.  217.262.623, 
im  Jahre  1S96  auf  Ii.  215.099.665. 

Da  die  durchschnittliche  Gusammtläuge  der 
österreichischen  Eisenbahnen  in  den  ersten  zehn 
Monaten  des  laufenden  Jahres  17.042  5  Kilometer, 
im  gleichen  Zeiträume  des  Vorjahres  dagegen 
16.6US  Kilometer  betrug,  so  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  pro  Kilometer  für  die  er- 
wähnte Periode  1897  auf  II.  12.74*,  gegen  ff  12.952 
im  Vorjahre,  d.  i.  um  Ii.  204  ungünstiger  oder,  auf 
das  Jahr  berechnet,  pro  1897  auf  Ii.  15.298.  gegen 


fl.  15.541  im  Jahre  1896,  d.  i.  um  ff  243,  mithin 
um  1-6  Proceut  ungünstiger. 

L'eber  die  Ursachen  der  Mehr-  und  Minder- 
einnahmen, oder  sonstige  zur  Erläuterung  der 
Betriebsausweisziffern  dienliche  Daten  wurde,  wie 
folgt,  relationirt: 


Heim  Vergleiche  der  Betriebgergebniese  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatsbaliueu  pro  Oetober  18U7  mit  jenen  pro 
Uetober  ergiebt  Hieb   im  Persouenverkehre  eine 

Mindcrfrequeuz  von  24  447  Persoiien  mit  ober  Mobreinnabwc 
von  fl.  «.»42. 

Dieses  Ergebnis«  rosultirt  aus  einer  Abnahme  der 
Frequenz  und  Hinnahme  der  weltlichen  Staatsbalincn 
um  245.733  Personen  und  fl.  KJOl  und  einer  Frequenz-  uml 
Einnahmeiisleigerung  der  StaaUbahnen  in  Galizieu  um  22ST. 
Personen  und  fl.  1!»43. 

Im  Güterverkehr  rosultirt  eine  um  144  5)30  Tonnen 
geringere  Frequenz  mit  einer  Mindereinnahme,  um  Ii.  57().3.~>5. 
wovon  auf  die  westlichen  StaaUbahneii  7<i  244  und  fl.  :*Tj1  .327 
und  auf  die  Staat»bahnen  in  Galizieu  üSdSrt  Tonnen  und 
ft.  219  028  eutfallen 

Dieser  Ausfall  ist  auf  die  Weuigerbeftiideruiig  von 
Zuckerrüben,  Zncker,  Petroleum,  insbesondere  aber  von 
Getreide,  Mehl  und  Mahlprodiicten  zurückzuführen,  von 
welch  letzteren  Artikeln  infolge  der  wenig  befriedigenden 
Ernteergebnisse  im  lulande  und  der  verringerten  Kiufubr 
von  Getreide  au»  Itnssland  und  Rumänien  um  ein»  iiOÜO 
Wagenladungen  weniger  gefahren  wurden.  Eine  Steigerung 
der  Frequenz  haben  nur  Holz,  Coafcs  und  Kohle  erfahren. 
Hierbei  ist  zu  berücksichtigen,  ilass  im  October  tS'.Ki  Regen 
1S<»:>  um  2f)2  41HI  Tonnen  mehr  befördert  und  hierdurch  eine 
Mehreinnahuie  von  mehr  als  11.  '.HlO.ÜOO  erzielt  wurde  Den 
Frequenz-  und  Kinnahuienergebnissei]  des  Beriehtsmonates 
stehen  daher  ungewöhnlich  hohe  VcrglekiiszirTern  aus  dem 
abgelaufenen  Jahre  g-genuber. 

Insgcsaunut  resultirt  au*  dem  Pemoueu-  und  Güter- 
Verkehr«  pro  Oetober  18*J7  eine  Mindereinnahme  von  fl.  .rit>'J413 
und  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bi*  31  Oetober  1W7  eine 
Mehreiiinabme  von  lt.  2.'.»1>ti.l44. 

Südbahugesc  llschaft.  Die  im  Monate  Oktober  18117 
gegen  die  gleiche  Periode  de«  Vorjahre?  für  das  Gej>ainint- 
net/.  der  Gesellschaft  erzielte  Mindereinnahme  betrug  fl.  N4  Mt. 
und  zwar  ergab  der  Personenverkehr  ein  Plus  von  fl  42t'.', 
hingegen  der  Güterverkehr  ein  Minus  von  Ii.  88.37!». 

Eisenbahn  Wieu-A  Spang.  Gegenüber  den  Ergeb- 
nissen dt*  Vorjahres  wurden  im  Gcgenstandsinouate  im 
Güterverkehr«  fl.  \XH  Mehreinnahmen  erzielt,  während  im 
Persouenverkehre  die  Hinnahmen  um  fl.  I!i7  geringer  bind 
und  daher  für  den  Gesauirntverkehr  (1.  1PJ4  Mehreiitnahinen 
verbleiben. 

Iii  der  Periode  vom  1,  Januar  bis  31.  October  1S'j7 
wurden  gegenüber  dem  Vorjahre  im  Persouenverkehre 
II.  <;'.t43  nud  im  Güterverkehr«  fl.  zu.-aiiii«en  II.  41. W 

Mehreinnahmen  erzielt 
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Die  Tarifcurve 

Im  46.  Helte  dieser  Zeitschrift  ist  uoler  diesen) 
Titel  eine  Abhandlung  von  Freiherrn  v.  Weichs 
enthalten,  iu  welcher  meine  Tarifersteilling  nach 
der  ITy perbel  angegriffen  und  die  Priorität  des 
(iedankens,  dass  die  Tarifcurve  eine  Hyperbel  sei, 
von  dem  genannten  Herrn  für  sich  in  Anspruch 
genommen  wird. 

Bezüglich  der  Priorität  des  Gedankens  kann 
ich  nur  erwähnen,  dass  ich  denselben  schon  vor 
mehr  nls  vier  Jahren  ausgeführt  habe,  und  zwar 
in  der  Form,  dass  die  Taritirung  auf  Werth  und 
Ladequotienten  Rücksicht  nimmt,  also  auf  zwei  für 
einen  bestimmten  Artikel  constante  Zahlen,  welche 
ich  damals  selbst  noch  nicht  kannte,  ich  musste 
sie  mir  erst  suchen,  und  diesem  SelbsLstudium  ent- 
sprang mein  Waarenwerthverzeichniss  nebst  Lade- 
Verhältnissen,  dessen  erster  Bogen  am  lt>.  April 
1893  in  dieser  Zeitschrift  als  Beilage  erschien. 

Dass  meine  Abhandlung  auch  ohne  Rücksicht 
auf  die  Kürzungen  der  Rcdaction  der  Kisetibahn- 


eine  Hyperbel. 

zeitung  dem  Herrn  Freilierrn  v.  Weichs  nicht 
sehr  klar  geworden,  sehe  ich  aus  dem  Vorwurfe, 
dass  ich  die  Selbstkosten  nicht  berücksichtigt 
hätte,  wahrend  doch  auf  8.  249  der  „Oester- 
reichischen  Eisenbahnzeitutig"  ausführlich  von  den 
Betriebskosten  einer  grossen  Bahuverwallung  die 
Rede  ist,  die  Gliederung  in  fixe  und  veränderliche 
Ausgaben  vorgenommen  wird  und  noch  auf  der- 
selben Seite  der  durch  jeden  Artikel  zur  Deckung 
gelangende  Procentsatz  der  Ausgaben  in  einer 
Gleichung  ausgedrückt  ist,  welche  die  Unterlage 
für  die  ÄufgabsgebQbr  jedes  Artikels  wird.  Die 
Deckung  der  fixen  Ausgaben  rief  eben  jenen  con- 
stanten  Abschnitt  au  der  Ordinatenacb.se  hervor,  da 
sie  vom  Wege,  welcher  durch  die  Abscissenachse 
angegeben  wird,  unabhängig  ist,  während  die 
Linie  der  Tractionskosten  eben  als  eine  aus  dem 
Ursprünge  des  Coordinatensysteras,  also  von  Null- 
Wegeinheiten  schräg  ansteigende  Gerade  fixirt 
wird.    Die  stetige  Verbindung  beider  wird  durch 
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eine  Curve  hergestellt,  welche  bis  in  die  Unend- 
lichkeit mit  dem  Wege  wächst  und  vou  mir  als 
Hyperbel  abgeleitet,  nicht  ausgerufen  wurden,  aller- 
dings wurden  einige  verbindende  Transformations- 
gleiehungen  als  überflüssig  weggelassen,  was  den 
geehrten  Herrn  Gegner  als  tüchtigen  Mathematiker 
nicht  zu  unklarer  Auffassung  veranlassen  kouute. 
Das  für  die  von  mir  angegebene  Hyperbellage 
Wichtigste  steht  aber  doch  dabei:  Ist  in  der 
Gleichung  Mn- -f  Nif*  —  k  das  M  negativ,  also 
Ausgaben  ...  ._  .  Da  kaun  doch  der  Vorwurf, 
die  Selbstkosten  nicht  erwähnt  zu  haben,  nicht  hafteu. 

Zur  Sache  selbl  übergehend,  behaupte  ich.  dass 
die  Ausführungen  des  Kreiherrn  v.  Weichs  un- 
klar sind,  ich  halte  es  aber  gleichzeitig  für  meine 
Pflicht,  diese  Behauptung  zu  begründen : 

Gleich  anfangs  wird  die  (ileichutig  auf- 
gestellt, worin  k  den  Weg,  V  die  veränderlichen, 
d.  Ii.  von  der  Grosse  der  Leistung  abhängigen 
Selbstkosten  sind,  b  die  im  Durchschnitte  auf  die 
Wegeinheit  entfallende  Quote  der  veränderlichen 


Selbstkosten  bedeutet.  Diese  Gleichung  bedeutet 
ganz  richtig  eine  Gerade,  welche  durch  den  Ur- 
sprung des  Coordinatensystems  geht,  indem  für 
den  Weg  k  —  i)  auch  V  =  W  wird,  was  von  Weichs 
später  selbst  widerlegt  wird  durch  die  I,ag«  seiner 
Hyperbel,  bei  welcher  für  den  Weg  Null  eine 
unendlich  grosse  Ordinate  resultirt.  Vor  Abgang 
des  Zuges  siud  aber  nur  die  veränderlichen  Selbst- 
kosten Null,  daher  auf  S.  712  vor  den  Worten 
„Selbstkosten  pro  Wegeinheit  noch  nicht  auf- 
gelaufen", einzuschalten  ist  „veränderliche''. 

In  entschiedenem  Widerspruche  zu  bestehenden 
Erfahrungen  stellt  sich  Weichs  aber  durch  die 
Aeusserung  auf  S.  743  unterhalb  der  Figur,  dass 
bei  einer  Eisenbahnlinie  von  sehr  grosser  Aus- 
dehnung ganz  wesentliche,  und  zwar  um  so  grossere 
Erschwernisse  und  umsomehr  vermehrte  Verwal- 
tuugskosteu  eintreten,  je  grösser  die  Ausdehnung 
des  von  einor  Centrale  verwalteten  Netzes  ist. 
Heute  ist  doch  bei  jedem  geschäftlichen  Unter- 
nehmen der  Kleinbetrieb  zu  kostspielig  und  der 
Grossbetrieb  allein  kann  sich  behaupten 
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Jeder  Mathematiker  ist  gewohnt,  auf  den  ersten 
Blick  bei  Betrachtung  einer  Gleichung  die  letzten 
Buchstaben  des  Alphabetes  als  variable,  veränder- 
liche Grössen,  die  ersten  Buchstaben  aber  als 
eonstante  Grössen  aufzufassen.  Dieses  internationale 
Verständigungsmittel  fand  hier  nicht  Anwendung; 
wäre  der  veränderliche  Weg  mit  xt  die  veränder- 
lichen Kosten  aber  mit  y  bezeichnet,  dann  würde 
jeder  ünterrealschüler  auf  den  ersten  Blick,  ohne 
den  Text  lesen  zu  müssen,  sehen  y~ax  bedeutet 
eine  Gerade  durch  den  Ursprung,  worin  y  .  . .  V 
b  .  .  .a  k  .  .  .x  entsprechen.  Dasselbe  gilt  bezüglich 
der  Hyperbelgleichung,  bei  der  jeder  Mathematiker 
unter  a  die  reelle,  und  b  die  imaginär»  Halbachse 
versteht,  welche  aber  hier  nicht  mit  ab  gemeint 
sind.  Um  die  Gleichung  der  gleichseitigen  Hyperbel 
für  jene  Lage  aufzufinden,  bei  welcher  die  Asym- 
ptoten gleichzeitig  die  Coordinatenachseu  sind, "geht 
man  von  der  Mittelpunktsgleichung  für  jene  Lage  aus, 
bei  welcher  die  reelle  Halbachse  a  iu  der  po.-itiveu 


Soll  der  Mittelpunkt  dieser  Hyperbel  aber  nicht 
I  im  Ursprung  des  Coordinatensystems  liegen,  souderu 
;  um  den  constanten  Abschnitt  C  höher  auf  der 
Ordinatenachse,  so  ist  die  Abscisse  gleich  der 
vorigen,  die  Ordinate  aber  ist  um  das  Stück  C 


Abscissenachse  liegt.  Hiefür  ist     — -^  =  1. 

Sucht  man  nun  die  Beziehungen  eines  Punktes 
zu  einem  anderen  Coordioateusystem,  welches  um 
den  Winkel  von  y^-45"  nach  aufwärts  gedreht 
ist,  so  dass  die  Lage  der  reellen  Achse  den  rechten 
Winkel  der  Coordinatenachsen  halbirt,  so  ist  für 
die  bisherigen  Goordinaten  xy  in  obiger  Gleichung 
zu  setzen  für  x  . . .  (jy  -f-  x)  cos  y  und  für  y  ...  . 
(y  —  x)  sin  y,  so  dass  die  Gleichung  lautet 
(y  -\-  x)*  cos- y  (y  —  x)s  sin-  y 
a-  b*~~ 


1.  Transformirt 


man  diese  Gleichung  und  hebt  die  Glieder  mit 

Potenzen  der  variablen  Grössen  gruppenweise  her- 

,  „  ,     .  b*co**y  —  «;sin-y  ,  , 
aus.   so   ist:    f>*  +  .V*)  

fc^cos^y-f-a-sin-y^ 
ti-b- 

Bei  der  gleichseitigen  Hyperbel  sind  die  Halb- 
achseu  a  und  6  gleich  gross,  der  Asymptoten  winkel 

ist  tyy  —  n  od*"*  &scos*y-— «'sio-^es  lallt  daher 

das  erste  Glied  mit  den  zweiten  Potenzen  der 
variablen  Grössen   weg  uud  die  Gleichung  lautet 

2  X  V 55  '\D  /     1  oder  4  xy  .  —  * /      1  oder  x  >i 
<i-ty-y  a- 

+  tansr-y) 
4 

Substituirt  mau  hierin  wieder  t,j  y  —  *\  so  er- 


v er lau 


gert  yl—y-\-  C,  das  giebt  also  y- 


hält  mau  xy 


ii 


4 


worin  ii  und  />  die  reolle 


und  imaginäre  Ii  ilbachse  bedeuten,  welehe  tu r 
deu  specielleii  Fall  der  gleichseitigen  Hyperbel 
gleich  gross  sind,  folglich  wird  die  Gleichtni;*  noch 


•  !'!<' u  lier  ^»schrieben  xy 


2 


oder 


Nach  dieser  Gleichung  kann  man  die  Hyperbel 
sofort  construiren,  während  man  aus  der  für  diesen 
Fall  aufgestellten  Gleichung  des  Herru  Gegners 

y  =---  a -  -f  b  nichts  ersieht,  umsomehr  da  der  con- 

staute  Abschnitt  C  (in  der  Gleichung  des  Herrn 
Gegners  b)  die  mittleren  veränderlichen  Selbst- 
kosten pro  Wegeiuheit  bedeutet. 

Weil  hier  für  unendlich  grosse  Abscissen  x 
die  Ordinalen  constant  (gleich  C)  werden,  wurde 
die  Hyperbel  etwas  zusammengedrückt,  so  dass 
sie  nur  mehr  die  Ordinatenachse  zur  einen  Asym- 
ptote hat,  während  die  Abscissenachse  nicht  mehr 
Asymptote  ist,  vielmehr  liegt  letztere  um  einen 
Winkel  gegen  diese  geneigt,  man  hat  es  nicht 
mehr  mit  einer  gleichseitigen  Hyperbel  zu  thun 
und  die  beiden  Halbachsen  sind  nicht  mehr  gleich. 
Hierzu  veranlasste  die  Bücksiebt  auf  die  im  Tender 
raitgeführte  Kohle.  Der  Tender  fasst  4000  bis  5000 
Kilogramm  Kohle,  aber  auch  9  bis  12  Gnbikmeter 
Wasser,  das  entspricht  einem  Gewichte  von  9000  bis 
12.000  Kilogramm,  also  bedeutend  mehr,  als  das 
Gewicht  der  mitgeführten  Kohle.  Bei  einem  vollen 
Güterzuge  von  40  Wagen  ü  10.000  Kilogramm 
Ladegewicht  und  einer  mittleren  Tara  von  5000 
Kilogramm  per  Wagen  beträgt  die  Zugsbruttolast 
600.000  Kilogramm,  dem  gegenüber  die  Kohle 
auf  dem  Tender  einen  verschwindenden  Unterschied 
von  O'Gti  bis  0  S3  Procent  bedeutet.  Dieser  kleine 
Procenlsatz  sollte  nun  so  bedeutend  wirken,  dass 
die  Selbstkosten  bei  unendlichem  Wege  bis  in  die 
Unendlichkeit  steigen?  Man  weiss  bereits  aus  Er- 
fahrung, dass  die  Selbstkosten  sich  mit  zunehmen- 
der Transportläuge  verringern.  Dazu  kommt  noch, 
dass  die  nach  Ableitung  des  Herrn  Gegner  re- 
sultirende  Hyperbel  auch  für  einen  Weg  von 
.<•-- B  ein  y  —  -v  hat,  ganz  abgesehen  davon,  dass 
der  zweite  Ast  der  Hyperbel  bis  zu  einem  ge- 
wissen Werthe  von  x  ein  negatives  »/  hat,  welches 
mit  negativ  wachsendem  x  Null  wird,  dann  aber 
positiv  wird,  um  im  weiteren  Verlaufe  wieder  Null 
und  dann  negativ  unendlich  zu  werdun.  Man  könnte 
höchsten«  sagen,  der  zweite  Ast  dieser  Hyperbel 
kommt  uicht  in  Betracht,  aber  dann  weiss  doch 
jedermann,  dass  die  Selbstkosten  des  Betriebes, 
wenn  der  Zug  nicht  abgelassen  wird,  uicht  un- 
endlich sein  können,  sondern  höchstens  eine  eon- 
stante Zahl  ausmachen,  welche  nach  meiner  Ab- 
leitung, auf  100  Kilogramm  repartirt,  die  reelle 
Halbachse  der  Hyperbel  darstellt. 

Ingenieur  Hermann  Hüller. 
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